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КАМАЗА 

Труд» мир, май! — с этими словами встречаем мы вели- 
кий пролетарский праздник. С этими словами рапортуем о 
т РУДо в ьіх успехах, о выполнении социалистических обяза- 
тельств, о новых свершениях в коммунистическом строи- 
тельстве. 

Новыми достижениями отметил нынешний Первомай 
многотысячный коллектив Камского автомобильного заво- 
да. В невиданно короткие сроки в Набережных Челнах 
пущена первая очередь автомобильного гиганта. Кажется, 
совсем недавно с интересом читали мы о том, каким бу- 
дет этот современный наш большегрузный грузовик, сле- 
дили за первыми испытаниями, радовались появлению 
опытных образцов. Сегодня КамАЗы на дорогах страны, 
везде, где решаются главные задачи десятой пятилетки. 

Шестнадцатого февраля 1976 года с конвейера КамАЗа 
сошел первый грузовик, а к концу 1980 года должно быть 
выпущено 260 тысяч машин! Одно из ^крупнейших пред- 
приятий автомобильной промышленности страны, КамАЗ 
постоянно наращивает выпуск продукции. В минувшем году 
с его конвейера сошло более 40 тысяч машин. В 1979-м 
запланировано изготовить 70 тысяч большегрузных авто- 
мобилей и шасси, а это значит, что объем производства 
в течение года возрастет в 1,7 раза. Таковы темпы гиганта 
на Каме! Наряду с автомобилями в четвертом году деся- 
той пятилетки здесь возрастет и выпуск двигателей. Ди- 
зели КамАЗа предназначены для трехосных грузовиков 
«Урал», новых автобусов ЛАЗ и для машин ЗИЛ — 133ГЯ. 

Темпы КамАЗа не тольйо в увеличении объема вы- 
пускаемой продукции, но и в постановке на производство 
новых моделей. Вслед за бортовым грузовиком «5320» 
был начат выпуск седельного тягача «5410». В конце 1977 
года начато производство самосвала «5511», а в январе 
нынешнего — десятитонного грузовика модели «53212». 

В эти майские дни рабочие, инженеры, техники предприя- 

™ и Г *іГ анта в На бережных Челнах и завода автосамосвалов 
в Нефтекамске работают с особой энергией. На ватман 
ложатся первые штрихи более совершенных конструкций, 
и ДУт испытания очередных модификаций автомобилей, ве- 
дется монтаж и отладка нового оборудования. 

Одна из главных задач нашего машиностроения, опреде- 
ленных в «Основных направлениях развития народного 
хозяйства СССР на 1976 — 1980 годы», — обеспечить в 1980 
году выпуск 800—825 тысяч грузовых автомобилей. Не- 
малый вклад в ее решение вносит коллектив Камского 
комплекса по производству большегрузных автомобилей. 


Г Л ^. НЫЙ Конвейе Р Камского номпленса. С него сходят бор- 
товые грузовики, седельные тягачи и шасси для самосвалов. 

Челнах*' площадке готов ° й продукции в Набережных 
* 

? л - ОНСтрукто 5 ских б| °Р° завода идет неустанная работа над 
новыми модификациями грузовиков. 

Фото Е. Логвинова (ТАСС) 
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Помнится, лет десять — пятнадцать 
назад ввод в эксплуатацию каждого но- 
вого объекта становился заметным со- 
бытием в жизни Общества. Но прошли 
годы — и сейчас трудно себе предста- 
вить республиканскую или областную 
организацию ДОСААФ, которая бы не 
строила, не оснащалась, не праздновала 
новоселий. 

Особенно быстрыми темпами разви- 
вается капитальное строительство. Каж- 
дый год в него вкладывается сейчас бо- 
лее 50 миллионов рублей. Только за три 
года десятой пятилетки введено в строй 
613 зданий и сооружений общей стоимо- 
стью свыше 110 миллионов рублей. Боль- 
шая часть построенных объектов пред- 
назначается для автомобильных школ, 
спортивно-технических клубов и домов 
военно-технического обучения. Только в 
прошлом году получили новые здания 
объединенные технические школы в го- 
родах Горьком и Благовещенске, авто- 
мобильные школы в Магнитогорске, Аль- 
метьевске, Килуше; дома военно-техни- 
ческого обучения в Братске, Жигулевске, 
Минеральных Водах. 

Нынешний этап наращивания матери- 
ально-технической базы характерен не 
только ростом объемов капитального 
строительства, но и усилением внимания 
к качеству и типажу возводимых объек- 
тов. И в этом направлении заметны ощу- 
тимые результаты. 

До недавнего времени комитеты 
ДОСААФ использовали для проектиро- 
вания и строительства автошкол типовые, 
уже существующие проекты различных 
учебных организаций. Теперь разрабо- 
тан и с 1978 года включен в строитель- 
ный каталог типовых проектов предпри- 
ятий, зданий и сооружений под 
№ 234-9-1 специальный проект автомо- 
бильной школы. Комплекс состоит из 
двух зданий — трех- и одноэтажного, 
соединенных переходом, в котором раз- 
мещается актовый зал на 140 мест с ки- 
нопроекционной установкой. В первом 
здании, рассчитанном на 350 учащихся, 
находятся учебные классы теории, тре- 
нажерной подготовки, методический ка- 
бинет и ленинская комната, служебные и 
административные помещения. Во вто- 
ром — два класса лабораторно-практи- 
ческих занятий по техническому обслу- 
живанию автомобилей площадью 217 м2 
каждый. По этому проекту уже в нынеш- 
нем году сооружается автомобильная 
школа в г. Джамбае Самаркандской об- 
ласти. 

Для ранее построенных автошкол, 
имевших достаточное количество теоре- 
тических классов, но страдавших от не- 
достатка помещений для практических 
занятий, институтом «Союзспортпроект» 
разработан типовой проект корпуса ла- 
бораторно-практических занятий по тех- 
ническому обслуживанию автомоби- 
лей. В нем два класса по 330 м2 
каждый соединены двухэтажной встав- 
кой, в которой размещаются лабо- 
рантские, комната отдыха и бытовые 
помещения. Классы оборудованы осмот- 
ровыми канавами, тельферами, имеют 
хорошую приточно-вытяжную вентиля- 



Проект строящегося дома военно-техА* 
ческого обучения в Комсомольске-на- 
Амуре. 


ОБЩЕСТВО СТРОИТ, 
ПРОИЗВОДИТ, ОСНАЩАЕТСЯ 


цию. В каждом из них можно разместить 
по восемь учебных автомобилей, что по- 
зволяет удовлетворить последние требо- 
вания, предъявляемые к учебным поме- 
щениям такого рода. Ориентировочная 
сметная стоимость корпуса — 110 тысяч 
рублей. В ближайшее время этот про- 
ект войдет в перечень действующих. 

По заданию ЦК ДОСААФ СССР 
институт «Мосгражданпроект» разрабо- 
тал типовой проект дома военно-техни- 
ческого обучения, который будет выпу- 
щен в нынешнем полугодии. В нем пре- 
дусмотрены классы для подготовки во- 
дителей автомобилей, морских и радио- 
специалистов, помещение коллективной 
радиостанции, тир, гараж на девять автог 
мобилей с мастерской, различные под- 
собные и служебные помещения. Про- 
ект представляется весьма подходящим 
и для спорттехклубов и существенно 
упростит их строительство. 

В конце девятой пятилетки организа- 
ции ДОСААФ приступили к массовому 
форсированному строительству общежи- 
тий. За короткое время их построено 
уже более пятидесяти. 

Интересно отметить такой факт. Если 
сравнительно недавно объекты ДОСААФ 
строились с единственной задачей — 
быстрее создать нормальные условия 
для учебы и работы, то теперь в ряде 
случаев они хорошо дополняют архитек- 
турный облик города. Заслуживают с 
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этой точки зрения высокой оценки дом 
военно-технического обучения в Комсо- 
мольске-на-Амуре, автошколы в Братске, 
Симферополе, общежитие объединен- 
ной технической школы в Калинине и ряд 
других объектов ДОСААФ, удачно впи- 
савшихся в городские ансамбли, укра- 
сившие их. 

Закладка зданий и сооружений 
ДОСААФ продолжается. В нынешнем, 
четвертом году десятой пятилетки наме- 
чено строительство свыше 100 различ- 
ных объектов, в том числе более 40 
учебных зданий автошкол, 25 домов во- 
енно-технического обучения, 25 обще- 
житий, гаражи, автодромы. Выполнение 
этого плана существенно улучшит мате- 
риально-техническую базу ДОСААФ. 

М. КОПЕЛЕВИЧ, 
старший инженер 
ЦК ДОСААФ СССР 


Мне часто приходится бывать по служ- 
бе в автошколах (а раньше — клубах), в 
СТК. Помню время, и не такое уж дале- 
кое, когда, принимая представителя ЦК 
ДОСААФ или своего коллегу из другой 
учебной организации, хозяева с гордо- 
стью показывали, скажем, электрифици- 
рованный стенд с дорожными знаками 
или киноустановку. Сегодня уже це- 
лый класс с программирующими устрой- 
ствами или даже тренажерный — не в 
диковинку. А посидев на занятиях, еще 
раз убеждаешься, как все это важно для 
качества обучения водителей. Разумеет- 
ся, за всем этим стоят люди — квали- 
фицированные специалисты, владеющие 
современными методами, основанными 
на современной учебной технике, боль- 
ше того, сами создающие ее или, во вся- 
ком случае, принимающие в этом уча- 
стие. 

Начиная разговор об оснащении учеб- 
ных организаций ДОСААФ, хотел бы 
прежде всего отметить тех, кто добился 
на этой основе наилучших результатов в 
подготовке водителей. Это такие област- 
ные комитеты ДОСААФ, как тульский, 
смоленский, омский, волгоградский, та- 
кие школы, как брестская, хабаровская, 
шяуляйская объединенные технические; 
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таганрогская, житомирская, зеленодоль- 
ская, петуховская (Курганская обл.) авто- 
мобильные; уссурийская и тихвинская 
технические и многие другие. Их дости- 
жения основываются на крепкой матери- 
альной базе — и потому носят устойчи- 
вый характер. 

Когда заходит речь о материальной 
базе, имеют в виду в первую очередь 
широкое повсеместное строительство 
учебных зданий. 

Но здания сами по себе — полдела. 
Их нужно оборудовать, оснастить стенда- 
ми, пособиями. Вот некоторые цифры, 
отражающие объем проделанной рабо- 
ты. Если к концу 1971 года в школах обо- 
ронного Общества установленным тре- 
бованиям отвечало лишь 60% классов, 
предназначенных для теоретических за- 
нятий, 35% классов для лабораторно- 
практических работ и только 48% школ 
имели автодромы, то теперь все распо- 
лагают хорошими классами теории, 
80% из них имеют современные пункты 
технического обслуживания, классы го- 
рячей регулировки двигателей и сбороч- 
но разборочных работ. Что же до авто- 
дромов, то сейчас только 2,4% школ еще 
не располагают этими сооружениями. 

Эффективность обучения, конечно, вы- 
ше там, где преподавание ведется с уче- 
том самого передового опыта, где при- 
меняются современные технические 
средства. Общая картина насыщенности 
школ ДОСААФ такими устройствами вы- 
глядит неплохо. Количество находящихся 
в их распоряжении кинопроекционных 
установок, диапроекторов, классов прог- 
раммного обучения исчисляется уже 
многими сотнями. И производственные 
предприятия ДОСААФ продолжают на- 
ращивать темпы выпуска столь нужной 
школам продукции. Только за минувший 
год изготовлено 115 комплектов для 
классов автотренажеров, свыше ста пе- 
редвижных учебных классов, 972 комп- 
лекта тренажеров по правилам дорож- 
ного движения. 

Общеизвестна роль спортивно-техни- 
ческих клубов, являющихся центрами 
спортивной работы, готовящих техниче- 
ских специалистов для народного хо- 
зяйства. Это им главным образом адре- 

Класс правил и основ безопасности дви- 
жения в казанской автошколе ДОСААФ 
оборудован с использованием техниче- 
ских средств обучения. 


суются получаемая ДОСААФ мотоцик- 
летная техника и спортивные автомоби- 
ли. Только в 1978 году они получили 
10 700 мотоциклов, из которых 6300 — 
спортивные. За это же время первич- 
ным организациям ДОСААФ и СТК вы- 
делено 1900 картов, 50 гоночных «эсто- 
ний» разных моделей, 50 спортивных 
автомобилей «Лада — Вихур». Из года в 
год улучшается снабжение запчастями, и 
особенно шинами. Сравните: в 1971 году 
40 тысяч автомобильных шин, в 1978-м — 
65,4 тысячи штук. На нынешний год 
запланирован еще больший рост — до 
73,9 тысячи. А для мотоциклов намече- 
но передать низовым коллективам и СТК 
62 тысячи покрышек. В денежном выра- 
жении — все это миллионы рублей. 

Эти цифры отрадны. Но было бы 
ошибкой считать, что сделано все воз- 
можное. До сих пор в целом ряде обла- 
стей — Оренбургской, Калужской, Там- 
бовской и некоторых других, в Уд- 
муртской АССР учебная база отстает от 
требований дня. Здесь недостает клас- 
сов для лабораторно-практических заня- 
тий. А те, что имеются, зачастую обору- 
дованы примитивно, устаревшими стен- 
дами и макетами, без учета требований 
технической эстетики. 

Сейчас, когда многие автошколы и СТК 
прочно встали на ноги, следует уделить 
особое внимание отстающим. Рядом с 
образцовыми школами не должно быть 
слабых; рядом с областями, получаю- 
щими переходящие знамена, не должно 
быть отстающих. Помочь первичным ор- 
ганизациям, школам, СТК, комитетам 
ДОСААФ, которые сегодня числятся в 
их разряде, — значит поднять и весь 
уровень оборонно-массовой работы на 
новую ступень. А помочь им можно, в 
первую очередь укрепляя их оснащен- 
ность. 

Но только рачительное, хозяйское от- 
ношение ко всему, чем обладает та или 
иная организация, способствует наращи- 
ванию и укреплению ее материального 
потенциала. К этому обязывает нас но- 
вая Конституция СССР, утвердившая в 
законодательном порядке право общест- 
венных организаций на владение соб- 
ственностью и тем самым возложившая 
на них ответственность за сохранность и 
приумножение этой собственности. 

Г. ВАШЕСТОВ, 
заместитель начальника Управления 

ЦК ДОСААФ СССР 



ОРГАНИЗАЦИЯМ 

ДОСААФ 



Для этой статьи рубрика «В помощь 
организациям ДОСААФ» вполне пра- 
вомерна, хотя, может быть, и непри- 
вычна. Каждый год сотни тысяч юношей 
приходят в армию, встают на защиту 
рубежей нашей Родины. В их числе — 
военные водители, получившие свою 
специальность в учебных организациях 
ДОСААФ. 

Год от года крепнет материально-тех- 
ническое оснащение автошкол оборон- 
ного Общества. Все меньше остается 
в них старых машин. И сегодня, закан- 
чивая учебу, молодые водители в ар- 
мии в большинстве случаев садятся за 
руль такого же автомобиля, на каком 
они учились: ГАЗ — 66, ЗИЛ — 130, 

ЗИЛ— 131. 

Мы полагаем, что эта статья об осо- 
бенностях вождения окажется в рав- 
ной степени полезной как для курсан- 
тов автошкол, так и для молодых 
армейских водителей, и для тех, кто 
трудится в автохозяйствах, совхозах и 
колхозах. 


зил-ізо: 


Об авторе 

Олег Андреевич Богданов, прежде 
чем стать водителем-испытателем авто- 
завода имени И. А. Лихачева, прошел 
путь от курсанта автошколы до шофера 
первого класса. Обучал молодых воен- 
ных водителей. После службы стал 
кандидатом в мастера спорта. За все 
это время он накопил немало интерес- 
ных наблюдений, выработал свой стиль, 
приемы вождения разных автомобилей, 
соответствующие их особенностям. В 
этой статье речь идет об управлении 
автомобилем ЗИЛ — 130 и самосвалом 
ЗИЛ-ММЗ— 555 на его базе. 


В самом начале своей шоферской 
работы, проезжая по одному из мо- 
сковских путепроводов, я увидел опро- 
кинутый самосвал ЗИЛ-ММЗ — 555. Уди- 
вил тогда не сам факт аварии, а то, что 
не было, вроде бы, причин для нее. 
Сухой асфальт, очень плавный поворот. 
Как тут можно опрокинуться? 

На следующий день, подъезжая 
к этому месту, я вспомнил о виденном 
накануне... и тут же почувствовал, что 
автомобиль разворачивает и ставит на 
полном ходу поперек дороги. «Вот так 
он и перевернулся!» — пронеслось в 
сознании. А руки и ноги уже делали то, 
что нужно: включена низшая передача, 
руль вывернут в сторону заноса, до- 
бавлен «газ»... Не дожидаясь «антиза- 
носа», я вывернул руль в другую сто- 
рону, сбросил «газ» и поставил колеса 
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прямо. Все кончилось благополучно. 
На все это ушло 3 — 4 секунды, не боль- 
ше. Но что же произошло? 

Была поздняя осень. Влажный с ве- 
чера асфальт за ночь на ветерке по- 
крылся корочкой льда. В этом поло- 
вина секрета (она-то и заставила мой 
«сто тридцатый» вертеться). Другая же 
половина заключалась в особенностях 
данной модели, именно самосвала. Во- 
дитель, вероятно, не учел этих обстоя- 
тельств и поплатился. 

Особенности, о которых идет речь, 
станут понятнее, если мы сначала обра- 
тимся к базовой модели — ЗИЛ — 130. 

Создавая ее, доводя в процессе ис- 
пытаний и эксплуатации, конструкторам 
удалось заложить в автомобиль немало 
прекрасных качеств, позволяющих од- 
новременно с повышением производи- 
тельности труда облегчить работу води- 
теля. Автомобиль обладает мощным 
двигателем (150 л. с. при 3200 об/мин), 
хорошей динамикой, легким рулевым 
управлением с гидроусилителем, высо- 
коэффективными тормозами. Но имен- 
но в этой легкости кроется опасность 
для водителя, недостаточно освоивше- 
го автомобиль. Гидроусилитель руля 
ослабляет «чувство дороги», замедляет 
тем самым обратную связь, а мощный 
двигатель и пневматические тормоза 
требуют очень чуткого, квалифициро- 


ческое значение, могут в определенной 
обстановке опрокинуть его, 

Управляя самосвалом, об этом нель- 
зя забывать ни на минуту, надо ста- 
раться вести автомобиль плавно, не 
изменяя резко направление движения, 
а повороты проходить, снижая скорость 
до безопасной. 

Ну а если все-таки создается чрез- 
вычайная ситуация? Как действовать 
водителю? 

Предположим, что резко затормозил 
идущий впереди автомобиль или не- 
ожиданно на дороге появился человек. 
Времени на обдумывание ситуации нет. 
Рефлекторно водитель действует в од- 
ном из двух направлений; тормозит 
или объезжает препятствие. И хотя 
в принципе это правильно, в исполне- 
нии заключена хитрость. 

Зачастую водители давят изо всей 
силы на педаль тормоза и выворачива- 
ют руль, что уже бесполезно при за- 
блокированных колесах. В этой ситуа- 
ции главное — сохранить контроль над 
своими действиями, не утратить чувст- 
во дороги и автомобиля. Только это 
даст возможность выбрать оптималь- 
ный вариант действий из трех возмож- 
ных; 

объехать препятствие с наименее 
опасной стороны; 

тормозить на грани блокировки ко- 


1) полностью исключить торможение; 

2) включить низшую передачу; 3) по- 
вернуть руль в сторону заноса 

О том, что тормозить нельзя, гово- 
рится чуть ли не в каждой книге и 
брошюре. Тем не менее я рискну на- 
помнить об этом еще раз, поскольку 
хорошо знаю, как сильно в первое 
мгновение желание «ударить по тор- 
мозам», а это — уже приговор самому 
себе. 

Если занос произошел на дороге, 
покрытой рыхлым снегом, то включе- 
ние низшей передачи с одновремен- 
ным открытием дросселя на 80 — 90% 
гарантирует стабилизацию автомобиля, 
и остается только чуть довернуть руль. 
На гололеде же, включив пониженную 
передачу, работать дросселем следует 
очень деликатно, так как осложнить 
положение может и полностью откры- 
тый и сильно закрытый дроссель. 

Диаметр рулевого колеса самосвала 
ММ3 — 555, как и всего семейства ЗИЛ, 
таков, что его трудно повернуть сразу 
на большой угол. Если к этому доба- 
вить ослабление гидроусилителем об- 
ратной связи с дорогой, то становится 
очевидным, насколько сложно при го- 
лоледе проконтролировать угол пово- 
рота колес. А отсюда и распространен- 
ная ошибка: руль поворачивают на угол 
больший, чем требуется, и происходит 


ОСОБЕННОСТИ ВОЖДЕНИЯ 


ванного обращения и внимательного 
ухода. Например, не смазанные вовре- 
мя 'шкворни поворотных цапф или не- 
подтянутые стремянки передних рессор 
резко усиливают «рысканье» автомоби- 
ля; неправильные регулировки тормо- 
зов способствуют возникновению зано- 
са. Что касается мощного двигателя, то 
и в нем для новичка кроется опас- 
ность. Начинающий водитель зачастую 
злоупотребляет скоростью. А резкие 
действия педалью «газа» могут приве- 
сти к заносу. 

Из технических характеристик авто- 
мобилей семейства ЗИЛ хочется особо 
отметить одну — величину базы, непо- 
средственно имеющую отношение к 
теме разговора. 

Размер ее существенно влияет на 
продольную устойчивость. И потому 
(это не секрет) опрокидывание само- 
свалов (у них самая короткая база — 
3300 мм) происходит гораздо чаще, 
чем обычных ЗИЛ — 130 (база — 
3800 мм) и уж тем более длиннобазных 
ЗИЛ — 130Г (база — 4500 мм). Чем ко- 
роче база, тем более склонен к заносу 
автомобиль, тем легче он опрокиды- 
вается. 

Нужно иметь в виду и то обстоятель- 
ство, что зачастую самосвалы загру- 
жены перемещающимся сыпучим или 
жидким грузом. Смещение такого гру- 
за, вызванное резким движением руля 
или высокой скоростью на повороте, 
вызывает перераспределение веса по 
бортам. А из-за того, что кузов кверху 
расширяется, одновременно положе- 
ние центра тяжести перемещается 
вверх. Все это увеличивает боковую со- 
ставляющую сил, которые действуют 
на автомобиль, и они, превысив крити- 


лес; 

делать то и другое одновременно. 

Манера торможения на сухом покры- 
тии практически не нуждается в кор- 
ректировке. А вот на скользком (лед, 
снег, грязный асфальт) нужно это де- 
лать по-иному. Например, чтобы оста- 
новить на таком покрытии груженый 
самосвал ММ3 — 555, движущийся со 
скоростью около 60 км/ч, нужно бы- 
стро включить четвертую передачу 
с одновременным многократным тор- 
можением (частота два раза в секунду, 
но педаль до конца не нажимать); при 
скорости около 40 км/ч — включить 
третью передачу (длительность тормо- 
жения увеличивается до 1 секунды, пе- 
даль .полностью не нажимать); при 
скорости около 30 км/ч — вторая пере- 
дача и торможение до полной оста- 
новки. 

Спускаясь таким образом по ступе- 
ням передач, вы одновременно «уби- 
ваете несколько зайцев»: тормозите 
двигателем; уменьшаете вероятность 
заноса задней оси; исключаете блоки- 
ровку управляемых колес и загружаете 
дополнительно тормоза задних благо- 
даря перераспределению веса ма- 
шины. 

А теперь вернемся к тому, с чего 
начали, — к вопросу о заносе. 

Занос только задней или только 
передней оси, а также задней и перед- 
ней вокруг центра тяжести может 
произойти как на повороте, так и при 
движении по прямой. Боковой снос, 
как правило, возникает лишь на пово- 
роте, когда сцепление колес недоста- 
точно и автомобиль по касательной 
тащит на обочину. Во всех вариантах 
действовать следует стереотипно: 


«антизанос», но уже с большей ампли- 
тудой. Несколько таких бросков — 
и автомобиль становится окончательно 
неуправляемым. Во избежание этого 
следует точно определить (навыком, 
тренировкой) момент поворота руля 
в обратную сторону, 

И в серийном производстве, как 
известно, не бывает двух одинаковых 
автомобилей. Постарайтесь понять ха- 
рактерные особенности и возможности 
вашего автомобиля. От этого в дальней- 
шем будет зависеть очень многое. 

Обратите особое внимание на рабо- 
ту с коробкой передач. Важно не до- 
пускать слишком больших оборотов 
двигателя (при 3200 об/мин срабатывает 
ограничитель) и не впадать в другую 
крайность — «тянуть» из последних 
сил, боясь перейти на низшую переда- 
чу. Попробуйте различные варианты 
переключений. Научитесь слышать оп- 
тимальные обороты двигателя. Через 
некоторое время вы увидите, насколь- 
ко автомобиль стал динамичнее и легче 
в управлении. Особенно это важно в 
городах с интенсивным движением, где 
постоянно приходится чередовать раз- 
гон и торможение. 

Работая с тормозами, обратите вни- 
мание на их эффективность в зависи- 
мости от состояния дорожного покры- 
тия (асфальт сухой, асфальт мокрый, 
грунт, снег, лед...). Заметьте, насколько 
увеличивается тормозной путь в зависи- 
мости от загруженности автомобиля. 
Научитесь быстро улавливать момент 
блокировки колес и запомните время 
растормаживания... 

О. БОГДАНОВ, 
водитель-испытатель 
автозавода имени Лихачева 
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Воспитанники ДОСААФ 
на службе в армии 




«В школе учили нас хорошо» 


В почте журнала, Герман Петрович, не- 
мало писем, в которых читатели раз- 
мышляют о том, как повысить безопас- 
ность движения на дорогах страны. Со 
своих позиций они оценивают и роль 
различных ведомств и организаций. Од- 
нако, как мы заметили, место прокурату- 
ры в такой работе, ее участие в профи- 
лактике дорожных происшествий пони- 
мается порой как-то однобоко. Многие 
до сих пор полагают, что прокурор су- 
ществует лишь затем, чтобы наказывать 
водителей за прегрешения. Поэтому про- 
сим вас прежде всего обрисовать функ- 
ции прокуратуры в области безопасности 
дорожного движения. 


Ночная ли это мгла* предрассветное утро, зимняя пурга, осенний моросящий 
дождь, если заставу подняли по учебной тревоге для задержания «нарушителя», 
Николай Курицын и его друзья-шоферы, захватив личное оружие, стремглав 
мчатся к закрепленным за ними машинам. Николай — на ГАЗ — 66. Обычно, 
пока выстраиваются наряды, мотор у Николая уже рокочет в ожидании коман- 
ды. А она не задерживается. Раздается негромкое, но властное: «Тревожная — 
на выезд!» 

Водитель прислушивается к топоту сапог сзади кабины. Доли секунды — 
и машина за воротами заставы. А дальше — узкая лесная дорога, вся в зарос- 
лях сосняка, елей, кустарника, она то круто поднимается на сопку, то опускается 
к подножью, петляет по лощинам, снова ползет вверх... 

Приказ: заглушить мотор, ждать. Оставив машину, пограничники двигаются 
на выполнение задания. Бывает, что он, шофер, ждет долго, а иной раз посту- 
пает команда — вперед, на новый рубеж. Быстрота, мастерство, выдержка, зна- 
ние каждой извилины дороги даются водителю в погранвойсках, как и вся по- 
граничная служба, не сразу. 

— Не открою ничего нового, — говорил мне заместитель начальника заставы 
по политической части В. Плисов, — если скажу: трудно приходится ребятам 
в начале службы на границе, хотя они и автошколы заканчивают успешно, 
и начальную военную подготовку проходят. Конечно, это многое дает призыв- 
никам. Но пограничниками становятся только на границе. 

Коля Курицын и его земляк, однокашник по тольяттинской автошколе води- 
тель УАЗ — 469 Женя Сиваков (он тоже нередко вывозит «тревожные» группы) 
признаются : 

— В школе учили нас хорошо, всегда благодарны преподавателю Владимиру 
Дмитриевичу Столярову, мастеру вождения Борису Федоровичу Феопентову, 
вообще всем воспитателям. Их наука очень пригодилась. И все же только здесь 
по-настоящему понимаешь, какая ответственность ложится на нас — держать 
в неприкосновенности рубежи Родины. Это не громкие фразы — так оно и есть. 
Очень много должен знать и уметь пограничник. 

На заставе, где я побывал, рядом с Сиваковым и Курицыным служат еще два 
их земляка, два Александра — Нестеров и Кондратьев. Все они — знатоки сво- 
его дела, всегда готовы прийти на выручку друг другу. 

Дружба пограничников, разумеется, не ограничивается «землячеством». Вся 
застава — единый сплоченный коллектив. Беспрерывная будничная работа, учеб- 
ные и боевые тренировки, хоженые и нехоженые тропы, на автомобилях и пе- 
шим строем; бег, бег с умной чуткой овчаркой на поводке по следу нарушите- 
ля — все это пограничная служба. 

Более 60 тысяч километров — такова протяженность границ нашей Родины. 

Охраняющие ее воины-пограничники оснащены самой современной техникой 
и оружием. Так диктует обстановка. Пока в мире есть силы, грозящие военными 
конфликтами, мы должны быть всегда готовы дать достойный отпор агрессору. 

Автомобиль — верный друг и помощник в охране рубежей, а военные авто- 
мобилисты в каждом погранотряде, на каждой заставе, как и все пограничники, 
бдительно несут свою службу. 

Граница — это не только ночные тревоги, выход на поиски «нарушителей», 
это — замечательная школа воспитания гражданственности, моральной, физи- 
ческой закалки молодых людей. 

Мы идем по бетонной дорожке, она вычищена, промыта, ни пылинки, ни со- 
ринки — а до территории подразделения еще далеко, на самой территории — 
чистота, порядок — все радует глаз. Знакомимся с общежитием. Не в укор ска- 
жу: не все московские гостиницы и санатории, значащиеся на хорошем счету, 
могут соперничать с интерьером солдатского общежития заставы. Со вкусом 
оборудованная ленинская комната, спортивный городок, отличная библиотека. 

И конечно, здесь хранят и умножают традиции заставы. Человек, придя сюда 
служить, принимает их как жизненное правило. Недавно уволился в запас ря- 
довой Василий Дерябин; на заставе он стал коммунистом, водителем второго 
класса, сейчас снова работает на автомобиле — в Верхотурье Свердловской об- 
ласти, пишет письма друзьям-пограничникам и благодарит командиров за науку. 

Расставаясь с гостеприимными хозяевами заставы, мы побывали на посту 
наблюдения, откуда виделась другая сторона, другая страна. Думалось в эти 
минуты: самое святое в жизни — это мир. Бдительность. Еще раз бдительность 
наших воинов, чтобы этот мир никто не нарушил. 

А. БАБЫШЕВ, 
спецкор «За рулем» 

Краснознаменный Дальневосточный 
пограничный округ 


Советская прокуратура была создана 
по инициативе В. И. Ленина в 1922 году в 
целях осуществления надзора за соблю- 
дением законов и в интересах правиль- 
ной постановки борьбы с преступностью. 
На страже социалистической законности 
она стоит и сегодня. Вот как определяет 
ее функции новая Конституция СССР, 
действующая уже второй год: «Высший 
надзор за точным и единообразным ис- 



полнением законов всеми министерства- 
ми, государственными комитетами и ве- 
домствами, предприятиями, учреждения- 
ми и организациями, исполнительными и 
распорядительными органами Советов 
народных депутатов, колхозами, коопе- 
ративными или иными общественными 
организациями, должностными лицами, а 
также гражданами возлагается на Гене- 
рального прокурора СССР и подчинен- 
ных ему прокуроров». 

Уже из этой краткой формулировки 
видно; какая большая роль принадлежит 
прокуратуре в правовых вопросах всей 
нашей хозяйственной и общественной 
жизни. В том числе и в таком важном 
деле, как безопасность дорожного дви- 
жения. Начну с того, что прокуратура 
принимает участие в разработке всех пра- 
вовых актов, устанавливающих ответст- 
венность за дорожно-транспортные про- 
исшествия, вносит, когда это необходи- 
мо, предложения по совершенствованию 
законодательства. С ней согласовывают- 
ся проекты многих норм по организации 
дорожного движения. Другая ее обязан- 
ность — следить за тем, чтобы ни одно 
решение в этой области местных органов 
власти, руководителей предприятий и уч- 
реждений не расходилось с законом, не 
противоречило единым для всей страны 
положениям. А такие случаи бывают. 

Вот два недавних примера. В августе 
прошлого года исполком Восточно-Ка- 
захстанского областного Совета народ- 
ных депутатов обязал всех индивидуаль- 
ных владельцев автомобилей и авто- 
транспортные предприятия нанести на 
крыши кабин и кузовов машин крупные 
надписи, дублирующие их номерные зна- 
ки. Для чего? Для наблюдения за поряд- 
ком на дорогах с воздуха, скажем, с вер- 
толета. Но ведь вопрос о том, где быть 
номерным знакам автомобилей, опреде- 
лен государственным стандартом, и ни- 
кто не может его нарушать. Другой слу- 
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чай. Исполком Крымского областного 
Совета народных депутатов предоставил 
областной Госавтоинспекции право в лет- 
ний период за первый же случай превы- 
шения скорости владельцем личного ав- 
томобиля лишать его водительских прав 
на срок до шести месяцев, что также не 
предусмотрено законодательством. Пос- 
ле вмешательства прокуратуры оба эти 
постановления были отменены. 

Мы понимаем важность этой работы, 
особенно сейчас, в условиях массовой 
автомобилизации* Но хотелось бы оста- 
новиться и на другой стороне. Шаги, не- 
посредственно направленные на предуп- 
реждение аварий, предпринимают кон- 
структоры машин и градостроители, ра- 
ботники ГАИ и дорожники. Какой вклад 
в это общее дело вносит прокуратура! 

Мы, разумеется, тоже ставим перед со- 
бой такую цель. Но достигаем ее своими 
средствами и методами, В основном пу- 
тем систематических проверок того, как 
в автотранспортных предприятиях соб- 
людается законодательство, выполняются 
постановления правительства, направлен- 
ные на борьбу с аварийностью. Иногда 
такие проверки вызываются жалобами 


рии водитель был тяжело ранен. Озна- 
комившись с материалами по этому до- 
рожному происшествию, прокурор воз- 
будил против Савельева уголовное дело 
и поручил провести дополнительное рас- 
следование. Вина в случившемся меха- 
ника была доказана, он был осужден. 

Вы сказали, Герман Петрович,, что про- 
куратура осуществляет надзор за точ- 
ным исполнением законов всеми учреж- 
дениями и организациями, і том числе 
Госавтоинспекцией, следственными отде- 
лами органов внутренних дел! Мы пра- 
вильно поняли! 

В том числе и ими. В частности, проку- 
рор следит за законностью действий ГАИ 
при наложении штрафа или лишении во- 
дительских прав. Если такое решение бы- 
ло принято без достаточных оснований, 
прокурор опротестовывает постановле- 
ние ГАИ, и оно отменяется. Если реше- 
ние по существу правильное, но сам 
размер штрафа превышает установлен- 
ный законом, прокурор ставит вопрос 
лишь об изменении в этой части приня- 
того постановления. 

Точно так же прокурор надзирает за 
тем, чтобы правильно применялся закон 


ратуры. Кем бы ни проводилось рассле- 
дование дорожного происшествия, оно 
всегда проходит под контролем проку- 
рора, а в необходимых случаях он сам 
принимает в этом участие. Все жалобы 
на следователя разбирает прокурор. А 
прежде всего он смотрит за тем, чтобы 
полно и всесторонне были исследованы 
все обстоятельства дела и вынесено пра- 
вильное решение. Сначала на стадии 
предварительного следствия. Затем уже 
в ходе судебного разбирательства. 

Некоторые читатели, описывая, как 
рассматривалось их дело в суде, замеча- 
ли, что прокурора в зале не было... 

Нарушения закона в том, что проку- 
рор не участвовал в каком-то судебном 
процессе, нет. Он обязан поддерживать 
государственное обвинение при наибо- 
лее опасных преступлениях, по делам 
сложным и важным в общественном смы- 
сле. Такими^ конечно, могут быть и дела 
о нарушениях правил движения, но да- 
леко не все. Поэтому нет необходимо- 
сти, чтобы прокурор участвовал в рас- 
смотрении всех дел без исключения. Но 
даже если его не было в зале суда, он 
все равно будет знать о принятом судом 



На вопросы редакции отвечает 
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трудящихся, выступлениями печати. Вот, 
скажем, прокуратура Костромской обла- 
сти проверила, как в автопредприятиях 
области соблюдаются законы о труде и 
проводится в жизнь указ Президиума 
Верховного Совета РСФСР «Об усилении 
борьбы против пьянства и алкоголизма». 
Выяснилось, что во многих автохозяйст- 
вах трудовая дисциплина не на высоте, 
водители порой выезжают на линию не- 
трезвыми, слаб надзор за техническим 
состоянием машин. К тому же на от- 
дельных предприятиях предрейсовый ме- 
дицинский осмотр водителей проводился 
очень нерегулярно. Проанализировав по- 
ложение и обобщив результаты прове- 
рок, прокурор области предложил руко- 
водству автотранспортного управления 
в срочном порядке устранить выявлен- 
ные нарушения закона и наказать винов- 
ных. Представление прокуратуры обсуж- 
далось на специальном совещании ра 
ботников управления. Ряд руководителей 
был привлечен к дисциплинарной от- 
ветственности и даже освобожден от 
должности Эти меры предупредили 
многие дорожные происшествия. И таких 
примеров можно привести немало. 

Но ведь прокурор и своей властью мо- 
жет привлечь виновного к ответственно- 
сти! 

Совершенно верно. Вплоть до уголов- 
ной, если найдет, что небрежное отно- 
шение должностного лица к своим обя- 
занностям способствовало дорожно- 
транспортному происшествию. Для ил- 
люстрации можно привести такой факт. 
Механик автоколонны И Савельев не 
раз привлекался Госавтоинспекцией к 
административной ответственности за вы- 
пуск на линию неисправных машин. Но 
выводов для себя не сделал и однажды, 
не проверив автобус, разрешил его во- 
дителю выехать в рейс. В пути из-за не- 
исправности в подвеске автобус потерял 
управление и съехал с дороги. При ава- 


и учитывались все обстоятельства слу- 
чившегося при решении следователя или 
органа дознания о возбуждении против 
кого-то уголовного дела. Или, наоборот, 
об отказе в возбуждении уголовного де- 
ла. Приведу такой пример. Не имевший 
водительских прав И. Федотов дважды 
был задержан за управление мотоцик- 
лом в нетрезвом состоянии. Причем вто- 
рое правонарушение совершил, когда 
еще не успели исполнить постановление 
о наложении штрафа за первый случай 
По закону, как известно, повторное в те- 
чение года управление транспортным 
средством в состоянии опьянения лицом, 
лишенным водительских прав, влечет за 
собой уголовную ответственность. Одна- 
ко следователь, получив из ГАИ все ма- 
териалы, в возбуждении уголовного де- 
ла отказал. Федотов, мол, еще не при- 
влечен к административной ответствен- 
ности за первое нарушение. Прокурор, 
естественно, отменил это ошибочное по- 
становление следователя и возбудил 
против Федотова уголовное дело. 

В другой раз прокурор нашел, что 
следователь, хотя происшествие имело 
довольно тяжкие последствия, при рас- 
следовании дела неполно выяснил неко- 
торые существенные обстоятельства. 
Правда, тут требовались специальные 
знания, но ведь следователь мог назна- 
чить любую экспертизу — автотехниче- 
скую судебно-медицинскую, трассоло- 
гическую, чтобы установить, была ли у 
водителя техническая возможность пре- 
дотвратить аварию своевременным тор- 
можением, каково было положение ма- 
шин во время столкновения, насколько 
тяжелы его последствия и т. д. Следова- 
тель ничего этого не сделал. Прокурор 
признал его решение о прекращении 
расследования незаконным и отменил. 

Надзор за исполнением законов орга- 
нами предварительного следствия вооб- 
ще одна из важнейших функций проку- 


решении. Прокурор обязан проверить 
законность приговора по каждому рас- 
смотренному без него делу и опротесто- 
вать его, если найдет, что он вынесен с 
нарушением закона. 

Вы говорили вначале об участии про- 
куратуры в подготовке правовых доку- 
ментов, в совершенствовании нашего за- 
конодательства. Что же нового появи- 
лось за последнее время в законе об от- 
ветственности за нарушение правил дви- 
жения и эксплуатации транспортных 
средств! 

В 1977 году Президиум Верховного Со- 
вета СССР внес в законодательство ряд 
изменений и дополнений, направленных 
на строгое соблюдение индивидуального 
подхода к каждому правонарушению с 
учетом личности виновного и тяжести 
преступления. Часть их касается наказа- 
ния лиц, совершивших преступления по 
неосторожности. Установлено, что лише- 
ние свободы за такие преступления на 
срок до 5 лет может быть заменено ус- 
ловным осуждением с обязательным 
привлечением к труду — в том случае, 
если суд придет к выводу о возможно- 
сти исправления и перевоспитания такого 
человека без изоляции от общества. Ес- 
ли же суд приговорит его к реальному 
лишению свободы, то осужденный будет 
отбывать наказание в колонии-посе- 
лении для лиц, совершивших преступле- 
ния по неосторожности, а не там, где 
осужденные за умышленные преступле- 
ния. Лишь при лишении свободы на срок 
свыше 5 лет (а это бывает при грубых 
нарушениях правил движения, повлек- 
ших гибель людей) отбывать наказание 
придется в исправительно-трудовой ко- 
лонии. 

Сейчас обсуждаются новые предложе- 
ния по дальнейшему совершенствованию 
законов об административной и уголов- 
ной ответственности за дорожно-тран- 
спортные правонарушения. 








пру Б 

“АВТОЛЮБИТЕЛЬ” 




В мартовском номере журнала за 
этот год один из материалов «Клуба» 
был посвящен обслуживанию ходовой 
части автомобилей «Запорожец» *“ его 
передней подвески. Сегодня его автор 
инженер А. С. МОИСЕЕВИЧ рассказы- 
вает о порядке и приемах проверки 
подвески задних колес. 

Заботы о правильной установке ко- 
лес на «запорожцах» не ограничивают- 
ся регулировкой передней подвески 
нужно еще должным образом выверить 
и задние колеса. Подвешенные к кузо- 
ву на отдельных рычагах, они при на- 
езде на препятствия перемещаются не- 
зависимо одно от другого, что повыша- 
ет плавность хода автомобиля, а потому 
углы установки каждого из них прове- 
ряют отдельно. 

Приступим к делу. Начинаем, естест- 
венно, с того, что определим состояние 
подвески, поскольку регулировочные 
работы при наличии износов и неис- 
правностей лишены всякого смысла. 
Прежде всего вывешиваем домкрато ч м 
задние колеса и проверяем люфты 
подшипниках ступиц При необходимо- 
сти регулируем их затяжку. Эти опера- 
ции подробно описаны в заводской ин- 
струкции, напомним лишь, что перед 
проверкой надо убедиться, надежно ли 
затянуты колесные гайки и болты, кре- 
пящие тормозной барабан (момент за- 
тяжки последних — б — 6 кгс-м). Кро- 
ме того, покрутите колеса рукой — они 
должны вращаться равномерно, без 
заеданий, стуков и щелчков Такие не- 
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приятные симптомы указывают на не- 
поладки либо в шарнирных соединени- 
ях полуосей, либо в подшипниках сту- 
пиц (не следует только принимать во 
внимание характерные шуршащие зву- 
ки от легкого касания тормозных коло- 
док и барабанов). Если причина дефек- 
та неясна, разъедините фланцы полу 
оси и ступицы и вновь покрутите коле- 
со, а также обследуйте полуось. По- 
рознь легче определить, какой именно 
узел неисправен, и принять необходи- 
мые меры. 

Переходим теперь к следующим уз- 
лам — шарнирным соединениям рыча- 
гов с кузовом. Здесь прежде всего нуж- 
но убедиться в надежности затяжки га- 
ек на болтах (осях) резинометалличе- 
ских втулок (сайлент-блоков) каждого 
рычага, а также болтов, крепящих 
кронштейны опор к кузову. Затем про- 
верьте состояние сайлент-блоков. Для 
этого колеса лучше снять, а машину 
обязательно установить на надежной 
подставке. Расположитесь под автомо- 
билем и понаблюдайте за перемещением 
концов обоих рычагов в кронштейнах, 
когда ваш помощник будет дергать их 
за ступицы в направлении оси колес. 


Попробуйте также выявить люфты в со- 
членениях, нажимая в разных направ- 
лениях монтажной лопаткой, вставлен- 
ной в щели между концами рычагов и 
кронштейнами. Если взаимные смеще- 
ния рычагов и кронштейнов при этой 
проверке будут ограничены упругой де- 
формацией резиновых втулок сайлент- 
блоков — все в порядке. В противном 
случае изношенные сайлент-блоки необ- 
ходимо заменить и только тогда можно 
приступать к регулировке схождения 
задних колес. Разумеется,' лучше всего 
воспользоваться услугами СТО, где эта 
работа выполняется на специальном оп- 
тическом стенде, но если такой возмож- 
ности нет, придется действовать само- 
стоятельно. Как это сделать — сказано 
в заводской инструкции, но нужно 
иметь в виду, что точность такой регу- 
лиров и невысока, она устраняет лишь 
грубые отклонения от нормы. 

Однако есть способ отрегулировать 
схождение задних колес с достаточной 
точностью, если предварительно изго- 
товить два несложных приспособле- 
ния — планку (рис. 1) и скобу (рис. 2). 
Начиная регулировку, установите нор- 
мальное давление в шинах, а потом оп- 
ределите точки равного биения на на- 
ружных боковинах покрышек. Удобнее 
всего для этой цели вэспользоваться ин- 
дикатором часового типа, закреплен- 
ным на какой-либо подставке. Вывесив 
колесо, установите возле него подстав- 
ку с индикатором так, чтобы его ножка 
упиралась в наиболее выступающую 
часть боковины шины (примерно на ок- 
ружности диаметром 455 — 460 мм). Ес- 
ли индикатора нет, используйте любой 
стержень, который зафиксируйте в по- 
ложении легкого касания с местом наи- 
большего отклонения боковины во 
внешнюю (от автомобиля) сторону. 
Плавно поворачивая колесо, найдите 
место наименьшего отклонения. За- 
метьте оба эти места и поделите попо- 


Бесперебойное образование искры на 
свечах зажигания во всем диапазоне 
оборотов двигателя — одно из основных 
условий его нормальной работы. Про- 
пуски вспышек в цилиндрах ведут к 
снижению мощности и увеличению рас- 
хода топлива. Это наглядно было под- 
тверждено редакционным тестом, о ко- 
тором рассказано в январском номере 
журнала за этот год. 

Очень часто причиной таких неприят- 
ностей является тот самый зазор меж- 
ду контактами прерывателя, который 
обычно определяют на глазок или на- 
спех сунув в него щуп. Обманчивое 
представление о малой значимости за- 
зора возникает, видимо, потому, что 
изменения в работе двигателя неоче- 
видны. Между тем именно этот зазор за- 
дает силу искры, обеспечиваемую ка- 
тушкой зажигания. Дело в том, что пос- 
ле замыкания контактов ток в ее пер- 
вичной обмотке из-за большого индук- 
ционного сопротивления нарастает по- 
степенно. Если время замкнутого со- 
стояния контактов, зависящее от зазора 
между ними, слишком мало (велик за- 
зор), ток в катушке не успевает достичь 
максимума, а стало быть, искра будет 
слабой и в некоторых случаях неспо- 
собной воспламенить смесь* При малом 
зазоре через него происходит утечка 
тока в виде образующейся дуги, что 


также снижает интенсивность искры на 
свече. Очевидно, что все эти отрицатель- 
ные явления усугубляются по мере уве- 
личения оборотов двигателя, когда со- 
ответственно сокращается время и зам- 
кнутого и разомкнутого состояния кон- 
тактов. 

Раньше зазор между контактами из- 
меряли щупом, теперь этот метод уста- 
рел и применяется только в домашних 
условиях. На СТО и в продаже есть 
приборы, при помощи которых опреде- 
ляют угол (ему строго соответствует и 
время) замкнутого состояния контак- 
тов, что дает значительно более точную 
оценку работе прерывателя. Дело в том, 
что при измерении щупом не учиты- 
вается состояние поверхностей контак- 
тов, на которых со временем образуют- 
ся выступ и впадина, искажающие со- 
отношение между продолжительностью 
их замкнутого состояния и величиной 
зазора. И еще надо иметь в виду, что 
небольшие изменения зазора дают зна- 
чительные изменения силы искры. 

Отсюда ясно, что щуп пригоден толь- 
ко для регулировки новых или по край- 
ней мере неизношенных контактов. За- 
меняющие же его электрические при- 
боры довольно сложны и дороги. Поэто- 
му для автолюбителей представят ин- 
терес два доступных способа, которые 
предложили читатели москвич А. В. 


Зазор 

НАУМОВ и П. М. МОСЯ из города До- 
лина Ивано-Франковской области. 
Оба обеспечивают высокую точность ре- 
гулировки зазора в прерывателе и мо- 
гут быть использованы, когда нет воз- 
можности обратиться на СТО. Для спра- 
вок сообщаем рекомендуемые заводом 
зазоры между контактами прерывателя, 
углы замкнутого их состояния у при- 
боров, применяемых на современных 
легковых автомобилях. 


Тип распре- 
делителя 

На какие 
автомобили 
устанавли- 
вается 

Угол замкну- 
того состоя- 
ния контак- 
тов, градусы 

Зазор меж- 
ду контак- 
тами, мм 

Р119-Б 

ГАЗ— 24 

39±3 

0,4±0.05 

Р125 

«Жигули» 

55±3 

0,4±0,03 

Р118 

«Москвич — 
412»;«2140» 

43±4 

0,4±0,05 

Р107 

«Москвич — 
408» 

43±4 

0,4±0,05 

Р114 

ЗАЗ— 966, 

968 

43±4 

0,4±0,05 
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Рис. 1. Планна. 

Рис. 2. Скоба. Плоскости А и Б долж- 
ны быть взаимно перпендикулярны. 
Материал — стальная полоса шири- 
ной 30 мм» 

Рис. 3 Установка скобы: 1 — бокови- 
на; 2 — скоба; 3 — кронштейн креп- 
ления рычага. 

лам соединяющие их части окружности. 
Найденные точки пометьте мелом — 
это и будут точки равного биения бо- 
ковины 

Теперь поставьте автомобиль на ров- 
ную площадку так, чтобы метки одной 
из шин расположились на почти одина- 
ковой высоте от земли (передняя мет- 


ка на 20 — 30 мм выше задней), вывер- 
ните нижний болт крепления наружно- 
го кронштейна рычага подвески этого 
колеса, который расположен ближе к 
середине автомобиля. Установите под 
болт скобу 2, как показано на рис. 3, 
и снова плотно заверните болт (без 
пружинной шайбы). Следующее дейст- 
вие заключается в том, чтобы снять оба 
передних колеса и установить ниж- 
нюю трубу балки передней подвески на 
опору высотой 254 мм, применяемую 
для регулировки схождения передних 
колес. Затем с той стороны автомоби- 
ля, где ведется проверка, отверните 
контргайку болта, крепящего верхний 
рычаг передней подвески к торсиону 
(не ослабляя затяжки болта), наденьте 
на выступающую часть болта планку 
(см. рис. 1) и крепко притяните ее 
контргайкой Планка должна быть пер- 
пендикулярна к боковине автомобиля 
(хотя бы на глаз). 

Теперь нам понадобится прочная нит- 
ка или леска. Закрепите ее конец за 
планку так, чтобы нить совпадала с 
риской, и натяните вдоль автомобиля. 
Натянутая нить должна лишь касаться 
вертикальной части скобы 2 (см. рис. 3), 
не искажая своей прямолинейности, и 
проходить вдоль заднего колеса на той 
же высоте, что и метки на боковине 
шины. В таком положении задний ко- 
нец нити можно закрепить за неподвиж- 
ный предмет (или его должен держать 
ваш помощник). Осталось последнее — 
замерить металлической линейкой или 
штангенциркулем расстояния от нити 
до передней и задней меток на шине. В 
идеальном случае эти расстояния долж- 
ны быть равны; допустимая разница — 
2,5 мм. Если полученные замеры укла- 
дываются в эту норму — все в поряд- 
ке, можно снимать приспособления и 
приступать к работе на другой стороне 
автомобиля. В противном случае нуж- 
но отрегулировать схождение переме- 


щением кронштейнов рычага подвески, 
как это описано в заводской инструк- 
ции. Отметим, что в инструкции пре- 
дельная разница замеров дается рав- 
ной 2 мм. Это несколько меньше, чем 
получается при прямом пересчете из 
заданного техническими условиями уг- 
ла схождения 0° ± 20', поскольку под- 
разумеваются погрешности при измере- 
ниях. Предложенный здесь метод доста- 
точно точен, поэтому и предельная 
разница в замерах приближена к рас- 
четной и принята в 2,5 мм. 

В заключение остановимся на двух 
обстоятельствах, которые могут отри- 
цательно повлиять на результаты ра- 
боты. 

Во-первых, мы не касались техниче- 
ского состояния амортизаторов с дета- 
лями их крепления и с установленны- 
ми на них пружинами подвески. Разу- 
меется, исправность этих узлов очень 
важна для устойчивости автомобиля, 
плавности хода и минимального износа 
шин. Проверить их надо в соответствии 
с указаниями заводской инструкции. 

Во-вторых, бесполезно заниматься ре- 
гулировками, если кузов деформиро- 
ван. Чаще всего это бывает следствием 
аварии, после которой автомобиль ре- 
монтировался в основном с косметиче- 
ской целью. В результате такого ремон- 
та оказывается восстановленным только 
внешний вид, а нарушения взаимного 
расположения базовых точек крепле- 
ния агрегатов не устранены. Деформа- 
ции могут появиться также в результа- 
те замены корродированных несущих 
элементов кузова сваркой, проведенной 
недостаточно квалифицированно. «Ле- 
чить» деформированный кузов можно 
лишь на СТО и в ремонтных мастер- 
ских, где для этой цели имеется спе- 
циальное оборудование. Определить на- 
личие деформаций можно и самостоя- 
тельно, однако это тема отдельного раз- 
говора. 




или угол 

Приспособление А. Наумова для оп- 
ределения угла замкнутого состояния 
контактов прерывателя представляет 
собой транспортир, укрепленный на его 
роторе (рис. 1). Радиус шкалы может 



Рис. 1. Так устанавливается приспособ- 
ление на двигатель «Жигулей». 


быть любым, важно лишь, чтобы центр 
ее окружности совпадал с осью враще- 
ния ротора. В удобном месте неподвиж- 
но закрепляется стрелка, сделанная из 
проволоки диаметром 1 — 2 мм, так, 
чтобы она проходила над шкалой, 
Контрольную лампу подсоединяют к 
клемме низкого напряжения на распре- 
делителе и к «массе», то есть так же, 
как для регулировки опережения зажи 
гания Лампа (при включенном зажига- 
нии) будет гореть, когда контакты 
разомкнуты, и погаснет, когда они сом- 
кнутся. Поворачивая коленчатый вал 
рукояткой, отмечают по транспортиру, 
на какой угол поворачивается ротор 
распределителя от момента включения 
до момента выключения лампы. Откло- 
нения угла в большую или меньшую 
сторону устраняют регулировкой зазора 
между контактами прерывателя. 


* * * 


П. Моея использует тот же метод, что 
и А. Наумов, только вместо транспорти- 
ра предлагает сделать градуировку рис- 
ками на корпусе распределителя с це- 
ной деления 5°, как показано на рис, 2. 
Стрелку 2 можно фиксировать винтом, 
крепящим ротор. Отсчитывая количест- 


во штрихов, пройденных стрелкой в пе- 
риод, когда лампа не горит, получают 
угол замкнутого состояния контактов. 



Рис. 2. Определение угла замкнутого со- 
стояния контактов без приспособления: 
1 — ротор распределителя; 2 — стрелка; 
3 — градуировка, нанесенная на корпус 
распределителя; 4 — клемма низкого на- 
пряжения. 
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фронта. А затем вернемся я Курск и поедем в западном на- 
правлении по долине Сейма через старинные города Льгов и 
Рыльск до Глухова. 

Льгов красиво расположен по обоим берегам Сейма. Вокруг 
него — большие леса, живописные озера, золотистые пляжи. 
Город — родина Аркадия Гайдара в доме, где он родился, от- 
крыт музей 

Рыльск также стоящий на Сейме, в далеком прошлом был 
звеном оборонной засечной черты на юге Российского госу- 
дарства. Подробно с его историей знакомят материалы крае- 
ведческого музея. Во время фашистской оккупации в Рыльске 
было замучено две тысячи мирных жителей, об этом напоми- 
нает установленный здесь памятник. В центре города — памят- 
ник известному русскому путешественнику Г. И. Шелехову. 
Из архитектурных ценностей старины наиболее интересен ан- 
самбль Никольского монастыря XVIII века. 

Глухов — один из древнейших городов Украины, который 
упоминается еще в Ипатьевской летописи под 1152 годом. Ныне 


на Москву на Москву 



это районный центр Сумской области. В нем относящийся к 
старейшим на Украине педагогический институт, музыкальная 
школа, ведущая свою историю с 1738 года. ' * 

Во время Великой Отечественной войны Глухов был одним 
из центров партизанскою движения, в окрестностях действо- 
вал отряд народных мстителей, входивший в партизанское со- 
единение дважды Героя Советского Союза С. А. Ковпака В 
центре города — могила гвардии генерал майора Г Рудченьо. 
погибшего в боях за освобождение Глухова в сентябре 1943 
года В городе сохранилось множество архитектурных памят- 
ников прошлого: Николаевская церковь (XVII век), Преображен- 
ская церковь (XVIII век). Московские ворота (XVIII вен), Анн- 
стасьевский собор (XIX век) и другие. 

От Глухова направляемся на северо-восток по Киевскому 
шоссе, а затем сворачиваем на север, на Брянск. 

В годы Великой Отечественной войны Брянщина была об 
ширным партизанским краем. Результатом действий 139 отря- 
дов насчитывавших более 60 тысяч человек, было освобожде- 
ние пятисот с лишним населенных пунктов, уничтожс вне более 
.100 тысяч вражеских солдат, сотен единиц" боевоіі техники. 
Около .16 тысяч партизан и подпольщиков Брянщины за боевые 
заслуги награждены орденами и медалями. 

Советуем отклониться немного от маршрута и заехать в по 
селок Белые Берега, где создан уникальный мемориальный 
комплекс < Партизанская поляна» и работает народный крае 
ведческий музей. 

Древний город Брянск, красиво расположенный на высоком 
правом берегу Десны среди оврагов и густых лесов, сейчас 
крупный промышленный, транспортный и культурный центр 
не только области, но и всего Центрального экономического 
района. С ею историей лучше всего познакомиться в краевед 
ческом музее, а события нашего века хорошо отражены в 
многочисленных памятниках революционной, боевой и трудо 
вой славы. Вы увидите монумент воинам и партизанам — 
освободителям Брянска, Вечный огонь на братской могиле, 
Курган бессмертия, памятник воинам водителям, монумент «Ра- 
бочая смена». 

Направляясь далее на север, вскоре попадаем в Дятьково - 
старинный центр стекольной промышленности. Его хр> стиль- 
ный завод (основан в 1790 году) знаменит высокохудол ест вен 
ными изделиями не только в нашей стране, но и за рубежом 
Интересен музей хрустального завода В годы Великой Оте 
явственной войны город был центром парти ганского края. 

Через несколько километров вновь попадаем на территорию 
Калужской области и въезжаем в Людиново — крупный центр 
транспортного машиностроения. Он расположен среди обшир 
ных лесов на берегу большого Людиновского озера В память 
о событиях Великой Отечественной войны гдесь установлен 
памятник героям подполья и создан музей комсомольской бое 
вой славы имени героев Людиновского подполья. 

Продолжая п>ть на север вскоре попадаем на Варшавское 
шоссе и по нему направляемся на северо восток У деревни 
Рубежанка увидим невысокую господствующ;* ю над местностью 
Зайцеву гору. Здесь в 1942 — 1943 годах держали трудную обо- 
рону части Советской Армии. В память об этих событиях со гдан 
мемориальный комплекс и открыт музей воинской славы, 

По Варшавскому шоссе доезжаем до Юхнова — города так- 
же вошедшего в историю Великой Отечественной войны- в 
этом районе проходили крупные операции Советской Армии 
и партизан по разгрому большой группировки немецко-фаши- 
стских войск. Осмотрев памятники, возвращаемся в Калугу 

Маршрут можно проехать и в сокращенном варианте, если от 
Орла направиться не в Курск, а сразу на запад к Брянску. 

И МЕЛЬНИКОВ, 

заведующий отделом научно-исследовательского 
и проектного института объектов культуры, 
отдыха, спорта и здравоохранения 


Условные обозначения 


* военно-историче- 
Л ские памятники 



места, связанные с 
именами выдающихся 
людей 


архитектурные памят- 
М нини 



музеи 


Ь 

А 

Т 

& 


гостиницы 


кемпинги 

станции техническо 
го обслуживания 

автозаправочные 

станции 


Рекомендуем прочитать 
перед путешествием: 

Советский Союз: Российская 
Федерация, Центральная 
Россия. М., «Мысль», 1970. 

Е. В* Николаев. По Калуж- 
ской земле. М., «Искусство», 
1968. 

М. Цапенко Земля Брян 
скал. М., «Искусство», 1972. 

М. Цапенко. По равнинам 
Десны и Сейма, М., «Искус- 
ство», 1970. 

М. Дунаев. На земле вели- 
кой битвы. М. «Искусство», 
1976. 

М. Цапенко. По западным 
землям курским и белгород- 
ским. М., «Искусство», 1976. 

С Лупандин, В. Пеунов. Ту 
ристскіие путешествия по 
СССР. М„ Профиздат, 1976. 


2. «За рулем» М 5 


на Харьков 


9 







К УСЛУГАМ ВОДИТЕЛЕЙ 
И ПАССАЖИРОВ 

В Ростове на-Дону сдан в эксплуата- 
цию новый автовокзал, откуда ежеднев- 
но в разные концы отправляется около 
400 автобусов, К услугам пассажиров — 
30 касс предварительной продажи биле- 
тов, кафе, камеры хранения, киоски, где 
можно купить газеты, журналы и дон- 


Новый автовокзал в Ростове-на-Дону. 

Фото Е. Недери (ТАСС) 


ские сувениры. Для водителей и транзит- 
ных пассажиров рядом с автовокзалом 
построена гостиница, где в двухместных 
номерах можно хорошо отдохнуть перед 
дальним рейсом. 



ЧЕХОСЛОВАЦКИЕ 
МОТОЦИКЛЫ В СССР 


В нынешнем году чехословацкое 
внешнеторговое объединение «Мотоков» 
поставит в нашу страну 90 тысяч мото- 
циклов (в 1978 году — 79 тысяч). Из них 
87 тысяч составят дорожные машины 
класса 350 см 3 , среди которых 19 тысяч 
43-472. 4 («За рулем», 1978, № 3), 38,5 ты- 
сячи ЯВА-634,8 15, 17,5 тысячи ЯВА 

634.8,00 («За рулем», 1977, № 3), а также 
12 тысяч ЯВА-634.8.01 и ЯВА-634.8 19 в 
комплекте с боковыми прицепами «Вело 
реке-562». 

Модель ЯВА-634.8.15 по сравнению с 
хорошо известной у нас ЯВОЙ-634.8 00 
имеет ряд конструктивных усовершенст- 
вовании, в частности резиновый защит- 
ный чехол в месте подвижного сочлене- 
ния труб передней вилки, устройство для 
изменения предварительного натяжения 
пружин задней подвески, контрольную 
лампу включения «нейтрали» в коробке 
передач, а также улучшенные указатели 
поворота. Такие же новшества и в кон- 
струкции ЯВЫ-634.8.19, рассчитанной 
для работы с боковым прицепом «Вело- 
реке», у которого, в свою очередь, ниж- 
‘няя часть кузова будет обрабатываться 
защитным вибростойким составом «Тек 
тил». 

Кроме дорожных машин, в СССР посту 
пит 3000 спортивных мотоциклов (в 1978 
году было 2600). В основном это кроссо- 
вые: 1200 — класса 125 см 3 (43-511), 1000 — 
класса 250 см3 (43-997.3) и 400 — класса 
500 см3 (43-998.1). Среди 400 мотоциклов 
для трековых гонок наши спортивные 
клубы получат 130 машин ЯВА-891.5 для 
гонок по льду, 120 — ЯВА-894 с четы- 
рехклапанными двигателями для спид- 
вея, 110 — ЯВА-890.1 с двухклапанными 
двигателями для спидвея и, впервые, 40 
машин ЯВА-895 для гонок по 1000 метро- 
вому треку. 

На снимке трековая ЯВА-894. 

Фото В. Князева 


КрАЗу -ДВАДЦАТЬ ЛЕТ 


Кременчугский автомобильный завод 
имени 50 летия Советской Украины от- 
мечает юбилей. Двадцать лет назад на 
первомайской демонстрации прошли 
первые три бортовых грузовика КрАЗ — 
219 С них началась новая трудовая био- 
графия предприятия, собиравшего до 
этого комбайны. После того как ярослав- 
ский автомобильный завод в 1958 году 
специализировался на производстве ди- 
зелей, выпуск большегрузных машин 
был передан в Кременчуг. На Украине с 
помощью специалистов из Ярославля, 
Горького и других городов в короткие 
сроки была освоена новая продукция. 

Сегодня КрАЗ — один из основных по- 
ставщиков тяжелых грузовиков для стро- 


ек и лесоразработок. Значительную 
часть его продукции составляют само- 
свалы КрАЗ — 256Б. Кроме них завод де- 
лает седельные тягачи КрАЗ — 258, бор- 
товые грузовики КрАЗ — 257, а также ма- 
шины повышенной проходимости — бор- 
товые грузовики КрАЗ — 255Б, лесовозы 
КрАЗ — 255Л и седельные тягачи КрАЗ — 
255В. 

Памятную дату кременчугские автомо- 
билестроители встречают новыми трудо- 
выми успехами, увеличением выпуска 
сверхплановых машин, повышением ка- 
чества продукции. 

КрАЗ — 258. 

Фото А. Владимирова 



«МИКРО-КАМАЗЫ» . 

Одно из предприятий в Татарии нача- 
ло выпускать сувениры — масштабные 
(1 : 43) модели самосвала КамАЗ — 5511. 
У «микро-КамАЗа» поднимается кузов, 
откидывается вперед кабина, работает 
упругая подвеска колес. Цена модели — - 
5 рублей 70 копеек. 



Масштабная модель (артикул С-КН- 
846д) поступает в торгующие организа- 
ции через татарскую республиканскую 
базу «Росгалаитерея». 

Фото В. Князева 


ЯЗЫКОМ ПЛАКАТА 

Закончился Всесоюзный конкурс на 
лучший плакат по безопасности дорож 
ного движения, который проводили Ми- 
нистерство внутренних дел СССР, Союз 
художников СССР, Госкомиздат СССР и 
НТО автомобильного транспорта и до- 
рожного хозяйства. На конкурс поступи- 
ло свыше 200 работ из десятков горо- 
дов страны, из всех союзных республик. 

Когда были вскрыты конверты, оказа- 
лось, что объявленная тема — пропаган- 
да средствами изобразительного искусст- 
ва правил и условий безопасности на 
автомобильных дорогах — взволновала 
не только профессиональных художни- 
ков, но и студентов художественных ву- 
зов, членов самодеятельных изостудий. 
Авторы многих работ обнаружили и го- 
рячую заинтересованность в вопросах 
предупреждения дорожных происшест- 
вий, и четкое представление о причинах, 
по которым они происходят. Лучшие ра- 
боты это убедительно продемонстрирова- 
ли. Всего жюри отметило премиями 22 
плаката. Ряд участников награжден дип- 
ломами Союза художников СССР. 

М. ЗА КУРЕНОВ, 
сотрудник Главного управления 

ГАИ МВД СССР 



Плакат художника Ю. Круглова (Моск- 
ва) «Пользуйтесь защитными шлемами», 
отмеченный премией. 







I 

■ Схема гидравлического привода 
тормозной системы: 1 — скоба диско- 
вого тормоза переднего колеса; 2 — 
сигнальное устройство; 3 — питатель- 
ный бачок главного цилиндра; 4 — 
вакуумный усилитель; 5 — педаль 
гидропривода тормоза; 6 — трубопро- 
вод малого контура; 7 — трубопровод 
большого контура; 8 — контрольная 
лампа; 9 — регулятор давления; 10 — 
барабанный тормоз заднего колеса. 


™ Заполнить систему 
жидкостью «Нева» (ТУ 6-09 
рез горловину питательного 


тормозной 
1-550-73) че- 


бачка 


главного цилиндра до отметки «МАХ» 
на корпусе бачка. Этот уровень сле- 
дует поддерживать в процессе про- 
качки, своевременно доливая жид- 
кость. 


пять переднее колесо. Очистить 
грязи клапаны 1 и 2 выпуска воз- 
Д скобе 3 переднего тормоза. 

Прокачать малый контур гидропри- 
вода. Для этого снять резиновый кол- 
пачок с верхнего клапана 1. Надеть 
на клапан шланг для слива тормозной 
жидкости, другой конец которого по- 
грузить в прозрачный сосуд (емко- 
стью не менее 0,5 л), наполовину за- 
полненный Тормозной жидкостью. От- 
вернуть на пол-оборота клапан. 

Многократно и резко нажимая на 
педаль 5 (см. рис. 1) тормоза, выкачи- 
вать жидкость из системы до тех 
пор, пока не прекратится выделение 
из нее пузырьков воздуха и вытека- 
ющая жидкость станет прозрачной. 

держивая педаль 5 нажатой, завер- 
нуть клапан. Снять шланг, вытереть 
головку клапана и надеть колпачок. 

Пев орить эту операцию на тормо- 
зе другого переднего колеса, также 
используя верхний клапан. 


Прокачать большой контур гид- 
ропривода так же, как малый, через 
клапаны 1 на тормозных скобах тор- 
мозов обоих передних колес. 


Прокачать тормоза задних колес, 
ловторив операцию 3 для штуцера 1. 
При проведении работы на осмотро- 
вои канаве или эстакаде задние ко- 
леса снимать не надо. 


® Если после прокачки всех тормо- 
зов ощущается излнщняя «мягкость» 
тормозной педали в конце хода, сле- 
дует еще раз прокачать все тормоза. 


По окончании прокачки поршень 
сигнального устройства сместится в 
сторону большого контура гидропри- 
вода и включит красную контрольную 
лампу 8 (см. рис. 1) на щитке прибо- 
ров. (Помните, эта лампа горит и при 
включении стояночного тормоза.) Для 
возвращения поршня в исходное по- 
ложение необходимо снять резиновый 
колпачок с клапана 1 (см. рис. 3) тор- 
моза левого и правого переднего ко- 
леса, отвернуть клапан на пол-оборо- 
та и плавно нажимать на педаль 5 
(см. рис. 1) до тех пор, пока конт- 
рольная лампа 8 не погаснет. Удер- 
живая педаль в этом положении, за- 
вернуть клапан и надеть на него кол- 
пачок. 
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2. Основные характеристики использования автомобилей. 



1, Доля отдельных моделей автомо- 
билем в общем количестве обследо- 
ванных (проценты): 1 — ВАЗ — 21011 
(4,6); 2 - ВАЗ —2103 (10,1): 3 - 

ВАЗ— 2102 (3,6); 4 — ВАЗ— 2101 (37,9); 
5 — «Москвич— 407» (2,6); 6 — «Моск- 
вич — 408* (8,1); 7 — «Москвич — 412» 
(14,8); 8 — ЗАЗ— 968 (5,8); 9 — 

ЗАЗ— 966 (3,3); 10 — ЗАЗ— 965 (2): 

11 — ГАЗ— 21 (4,9); 12 — ГАЗ — 24 

(1,3); 13 — прочие (1). 


Анкета о которой пойдет речь, была 
важным звеном в целой цепи работ, 
смысл которых — изучение условий экс- 
плуатации индивидуальных автомобилей, 
спроса на запасные части и их расхода 
в интересах дальнейшего развития сер- 
виса, снабжения запасными частями 
СТО и магазинов Оценивая полученные 
данные, надо иметь в виду, что они от- 
ражают положение на период с октября 
1976 года по март 1977 года 

На анкету откликнулись 8115 подпис- 
чиков, что составляет небольшой про- 
цент читателей журнала Тем не менее 
их ответы дают право сделать заключе- 


«запорожцев» — 7,5 года 

Очень важны данные о структуре пар- 
ка по моделям и маркам Они представ- 
лены диаграммой 1. Основные характе- 
ристики использования этих машин 
(средний возраст, средний общий пробег, 
средний годовой пробег, продолжитель- 
ность эксплуатации) содержат диаграм- 
мы под номером 2. 

В среднем машина находится в эксплу- 
атации 8 8 месяца в году Такая высокая 
продолжительность использования в зна- 
чительной степени объясняется боль- 
шим числом «жигулей», которые хоро- 
шо зарекомендовали себя в условиях 


Этому животрепещущему вопросу, 
сложному и противоречивому, была по- 
священа анкета, опубликованная в ок- 
тябрьском номере нашего журнала за 
1976 год. Подютовил ее филиал Цент- 
рального научно-исследовательского ав- 
томобильного и автомоторного институ- 
та (НАМИ), чтобы, опираясь на стати- 
стические данные, представить условия, 
определяющие потребность в запасных 
частях среди наших автолюбителей. Ан- 
кета позволила попутно выявить и не- 
которые сведения относительно состава 
парка автомобилей индивидуального 
пользования, характера их эксплуа- 
тации. С выводами, полученными при 
анализе ответов, знакомят нас сотруд- 
ники института кандидаты технических 
наук Е. II. БЛЮДОВ, В. К. ТОЛКАЧЕВ, 
инженеры Б. Г. СКУНДИН и В. Б. 
УРЛАНИС. 


Но, прежде чем предоставить им сло- 
во, хотим вернуться на 11 лет назад. В 
майском номере «За рулем» за 1968 
год были опубликованы итоги анкеты, 
в целом ряде позиций схожей с нынеш- 
ней. Тогда машин в индивидуальном 
пользовании было раза в четыре мень- 
ше, а служба сервиса как система толь- 
ко начинала складываться. Думаем, что 
небезынтересно привести для сравне- 
ния некоторые данные той анкеты. 

Состав парка индивидуальных авто- 
мобилей но маркам: «москвичи» — 
53 % , « победы » и « волги » — 26 % , « за- 
порожцы» — 20%. 

Распределение машин. по населенным 
пунктам: крупные города (Москва, Ле- 
нинград, столицы союзных респуб- 
лик) — 30%, областные и районные 
центры — - 55 % , поселки городского ти- 
па и сельские поселения — 15%. 

Доля годового пробега по асфальти- 
рованным, бетонным, гравийным доро- 
гам, а также грейдеру — 27% при сред- 
нем пробеге 8825 километров. 

А теперь — результаты последнего 
исследования. 



ния с достаточной степенью достоверно- 
сти и распространить их на всю массу 
автолюбителей. Основание сопоставле- 
ние с результатами другою проведенно- 
го нами обследования (ответами автолю- 
бителей на опросные листы с помощью 
ГАИ и ВДОАМ) и применение так назы- 
ваемого неслучайного способа отбора 
единиц наблюдения Обработку ответов 
мы провели на электронно-вычислитель- 
ных машинах, по специально подготов- 
ленной программе расчета. Проанализи- 
ровали мы и многочисленные письма, при- 
сланные читателями с анкетой, сами по 
себе уже служащие свидетельством ин- 
тереса к затронутой проблеме. 

Обратимся к цифрам. Из общего числа 
ответивших на вопросы анкеты 22 8% — 
автолюбители из крупных городов (с 
числом жителей свыше 750 тысяч чело- 
век), 39,5% — из средних городов (от 50 
до 750 тысяч человек) и 37,7% — из ма- 
лых городов и сел (менее 50 тысяч чело- 
век). Средний водительский стаж их — 
8,2 года Наибольший имеют обладатели 
«волг» — 10,5, далее идут владельцы 
«москвичей» — 8,6 «жигулей» — 7,9, 


холодного климата Анкета определила, 
что «жигули» эксплуатируются на пол- 
тора месяца в году (на 16%) дольше ма- 
шин других марок. 

Из всех показателей, характеризую- 
щих условия эксплуатации наиболее 
важный — годовой пробег, поскольку он 
отражает интенсивность использования 
автомобиля. Он составил в среднем 11 
тысяч километров 

Дорожные условия при эксплуатации 
оценивались по доле пробега на хоро- 
ших дорогах, то есть асфальтовой, бе- 
тонной гравийной без неровностей, грей- 
дерной. Ответы показали, что она мало 
зависит от марки машины В среднем 
69% пробега приходится на хорошие до- 
роги. В зависимости от места жительства 
владельца пробег по хорошей дороге ме- 
няется: в крупных городах — 78%,. в 
средних — 72%, в малых и на селе — 
61%. 

На потребность в запасных частях 
влияет и интенсивность движения, про- 
являющаяся в доле пробега, сопряженно- 
го с частым переключением передач, 
торможениями, разгонами В таких ус 
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4. Годовые расходы (руб.) иа запасные части 
автомобиля. 
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3. Годовые расходы (руб.) на запасные части в зависимости от возраста ав 
томоСиля. 


ловиях владельцы «жигулей» совершают 
68% пробега, «москвичей» — 78%, «запо- 
рожцев» — 55%, «волг» — 58%. Это объ- 
ясняется тем, что «жигули» и «москви- 
чи» чаще эксплуатируются в крупных и 
средних городах и пригородных зонах. 

Существенно влияет на расход запча- 
стей и количество механических повреж- 
дений автомобиля как во время движе- 
ния, так и при обслуживании, ремонте, 
хранении (помятое при зимней стоянке 
крыло, разбитое стекло и т. п.). Доля ма- 
шин, вообще не имевших на протяжении 
эксплуатации повреждений, составляет 
для «жигулей» — 70,9%, «москвичей» — 


развитие сети автосервиса все еще от- 
стает от роста парка индивидуальных 
машин, а с другой — многие по-прежне- 
му предпочитают ремонтировать и 
обслуживать их сами, причем немалая 
часть запасается деталями впрок (об 
этом мы поговорим особо). 

А как соотносятся необходимость в за- 
пасных частях и годовой пробег авто- 
мобиля? Расход запчастей в зависимости 
от его величины (диаграмма 4) пред- 
ставляет наибольший интерес непосред- 
ственно для автолюбителей, в то время 
как предыдущие сведения — в основном 
для работников автомобильной промыш- 



66,7%, «запорожцев» — 66,6%, «волг» — 
57,3%. А среднее число повреждений на 
одну машину в год для «жигулей» — 0,14, 
«москвичей» — 0,1, «запорожцев» — 

0,11, «волг» — 0,08. Здесь «жигули» вы- 
глядят несколько хуже, что можно объ- 
яснить их ббльшим среднегодовым про- 
бегом. 

Зная все факторы, правильно их учи- 
тывая, мы можем теперь обратиться к 
разделу анкеты, характеризующему го- 
довой расход запчастей. Как видно из 
диаграммы 3, затраты на них в рублях 
(данные относятся к 1976 году) со старе- 
нием машины растут, и весьма значи- 
тельно- за семь лет почти вдвое. Каковы 
же затраты владельца на запчасти, при- 
обретенные на СТО и в магазинах? Для 
ВАЗов они составили соответственно 

47.9 и 60,2 рубля, для «москвичей» — 

44.9 и 74,8, для «запорожцев» — 44,4 и 
72,2 и для «волг» — 41,8 и 120,2 рубля. 

Таким образом, по данным участников 
анкеты, через магазины получено в 
среднем в полтора раза больше запча- 
стей, чем на СТО. Тут могли сказаться 
два фактора. С одной стороны, то, что 


ленности и торговли. 

Как согласуются диаграммы 3 и 4, нет 
ли в них противоречий? Нет. Дело в том. 
что последняя содержит данные для 
«средних» возрастов машин. Так, в част- 
ности, среди «волг» на модель ГАЗ— 21, 
выпуск которой прекращен в 1970 году, 
приходится 80% затрат, и это естествен- 
но, поскольку возраст их семь лет и бо- 
лее 

Анкета осветила и вопрос, на какую 
сумму в среднем владелец машины хра- 
нит в запасе нужные ему детали. Эта 
проблема крайне важна при определении 
и потребности в запчастях. Дело в том, 
что немалая часть владельцев машин 
всегда покупает детали впрок, на случай 
выхода из строя. Одна из причин этого— 
дефицит на запасные части. Причем воз- 
никает обратная связь: как только наме- 
чается дефицит по определенной детали, 
сразу же автомобилисты стремятся при- 
обрести эту деталь про запас, что, в 
свою очередь, только усиливает дефицит. 
Расчеты показывают, что для «жигулей» 
запас деталей на сумму в 100 рублей 
уменьшает среднее время простоя ма 
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шины всего на 2,3 дня в году. По «Запо- 
рожцу» те же 100 рублей дают сокраще- 
ние простоя на 5,8 дня. Хранение запча- 
стей на большую сумму нецелесообразно, 
поскольку лишь незначительно сокраща- 
ет общее время простоя из-за отсутствия 
необходимой детали в нужный момент. 

Однако большинство автолюбителей 
продолжает держать порядочное количе- 
ство запчастей. Не имеет их только 13,3% 
опрошенных. Остальные же хранят на 
сумму: до 100 рублей — 63,1%, 100— 

200 — 15,0%, 200 300 — 5,1%, более 300 

рублей — 3,5%. 

Общая цена этих деталей в среднем 
составляет 67 рублей, причем у владель- 
цев «жигулей» она наименьшая — 57, 
«москвичей» — 77, «запорожцев» — 62, 
«волг» — 137 рублей. Цена хранимого 
запаса составляет в зависимости от мар- 
ки автомобиля от 53 до 84% годовых фак- 
тических затрат на эксплуатацию. При 
этом по мере старения машины она воз- 
растает, что видно на диаграмме 5. 

Если психология владельцев индивиду- 
альных автомобилей такова, что многие 
хранят у себя запас более или менее де- 
фицитных деталей, то любую ли они го- 
товы купить? Анкета выявила, что узла- 
ми и деталями стоимостью до 10 рублей 
желают запасаться более 10% общего их 
числа, а детали дороже 20 рублей в за- 
пас купят около 1% (исключение состави- 
ли всего лишь три детали: лобовое стек- 
ло, аккумулятор и карбюратор). Возмож- 
но, сейчас конъюнктура складывается 
несколько по-иному — все-таки положе- 
ние с запчастями улучшается, тем не 
менее охотников создавать запасы еще 
достаточно. 

Одной из задач анкеты было изучение 
спроса на запасные части по предло- 
женной номенклатуре (138 наименова- 
ний). Туда входили как наиболее ходо- 
вые детали, так и пользующиеся сред- 
ним и малым спросом, но необходимые 
при аварийных ремонтах. 

И что же? В среднем автолюбители 
хотели бы приобрести запчасти 45 наи- 
менований. Среди них — прокладка 
крышки головки блока (42% желают 
иметь в запасе), лобовое стекло (38%), 
колпак колеса (38%), оптический элемент 
фары (34%), диафрагма бензонасоса 
(31%), указатели поворота (26%), рассеи- 
ватель подфарника (21%). Эти цифры по- 
казывают, что относительно большая до- 
ля владельцев машин склонна приобре- 
тать детали достаточно широкой номен- 
клатуры. Удовлетворить такой спрос на 
практике трудно. И не случайно во мно- 
гих странах определение потребности и 
планирование производства запчастей к 
индивидуальным автомобилям ведутся 
только в расчете на замену отказавшей 
детали запасной. Попутно отметим, что 
повышенный спрос на некоторые узлы и 
детали отражает ситуацию, сложившую- 
ся в системе снабжения запасными час- 
тями, Так, временные перебои в постав- 
ках лобовых стекол для «жигулей» сразу 
же повысили спрос. Недоработка конст- 
рукции или технологии изготовления от- 
дельных деталей оказывает на спрос та- 
кое же влияние. В частности, отмечав- 
шиеся в прошлом случаи повышенного 
износа распределительных валов на «жи- 
гулях» выразились в желании 20% их 
владельцев иметь эту деталь в запасе. 
Для сравнения укажем, что аналогичное 
стремление выявлено только у 6% вла- 
дельцев «запорожцев» и 5% — «москви- 
чей». 

Анкетное обследование дало материал 
о спросе и расходе запасных частей Его 
результаты доведены до сведения авто- 
мобильных заводов и предприятий, кото- 
рые выпускают комплектующие изделия 
и запчасти. Данные анкеты будут полез- 
ны им для более обоснованного планиро 
вания производства. Кроме того итоги 
анкеты разосланы во все республикан- 
ские организации «Автотехобслужива- 
ния» и помогут им правильнее, с учетом 
интересов автолюбителей составлять за- 
явки. 

В заключение хотим поблагодарить 
всех, кто откликнулся на нашу анкету. 
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3. «За рулем» № 5 


В ряду больших и малых новинок, по- 
казанных в последних автомобильных 
салонах, не остались незамеченными 
несколько легковых моделей («За ру- 
лем», 1979, № 3), двигатели которых 
оснащены системой турбонаддува. Их 
появление расценено специалистами 
как многообещающая тенденция. Что 
же представляет собой турбонаддув и 
почему сегодня он привлекает внима- 
ние конструкторов? 

Наддувом называют увеличение на- 
полнения цилиндров подачей под дав- 
лением воздуха или горючей смеси в си- 
стему питания. Известно, что для сго- 
рания топлива в цилиндре требуется 
определенное количество воздуха (тео- 


ночных моторов с наддувом достигала 
200 и даже 300 л. с./л.. Однако столь 
высокие параметры были оплачены чу- 
довищной прожорливостью этих двига- 
телей, объяснявшейся главным образом 
большими потерями тепла с отработав- 
шими газами, а также потерей мощно- 
сти на привод нагнетателя. 

Скупая послевоенная действитель- 
ность предала забвению фантастиче- 
ские параметры «компрессорных» дви- 
гателей. Позднее на смену им пришли 
двигатели, в которых наддув осуществ- 
ляется за счет энергии отработавших га- 
зов — так называемый турбонаддув. 

В двигателях с турбонаддувом для 
сжатия воздуха применяют турбоком- 


газов на малых нагрузках недостаточна 
для приведения в движение турбоком- 
прессора, так как мощность турбины 
не обеспечивает подачи в цилиндр не- 
обходимого количества воздуха. 

Поэтому до последнего времени об- 
ласть применения турбокомпрессоров в 
автомобилестроении ограничивалась 
двигателями таких машин, для которых 
характерна работа с большими нагруз- 
ками в более или менее постоянном ре- 
жиме (карьерные самосвалы, магист- 
ральные грузовики), а также спортив- 
ными двигателями. Немногочисленные 
попытки выпуска серийных легковых 
автомобилей с турбонаддувом («Бюик 
Ф-85 джетфайр турбо-рокет» и «Шевро- 



ретйчески 15 кг на 1 кг бензина). Ста- 
ло быть, чем больше воздуха мы пода- 
дим в цилиндр, тем больше там можно 
сжечь топлива и получить большую 
мощность. Однако объем воздуха, «вды- 
хаемый» цилиндрами при впуске, огра- 
ничен конструктивными параметрами 
двигателя: объемом цилиндров и систе- 
мой впуска. Поэтому есть только один 
способ увеличить количество свежего 
заряда (смеси топлива с воздухом) в 
данном объеме — повысить его плот- 
ность сжатием воздуха. Оно осуществ- 
ляется специальными агрегатами, назы- 
ваемыми компрессорами, или нагнета- 
телями. 

Итак, наддув позволяет существенно 
поднять мощность и крутящий момент 
при сохранении рабочего объема и боль- 
шей части деталей базовой конструк- 
ции, что дает возможность сэкономить 
время на разработку новой модели и 
выпускать двигатели разной мощно- 
сти и назначения на одних и тех же 
производственных площадях. Хороший 
пример тому — семейство отечествен- 
ных двигателей ЯМЗ — 238 и ЯМЗ — 240. 

Уже в 20 — 30-х годах наддув доволь- 
но широко использовали для увеличе- 
ния мощности двигателей — авиацион- 
ных и гоночных автомобильных. В то 
время распространение нашли нагнета- 
тели с механическим приводом, полу- 
чавшие энергию от самого двигателя, 
дельная мощность автомобильных го- 


прессоры, состоящие из газовой турби- 
ны и компрессора, рабочие колеса кото- 
рых жестко закреплены на одном валу 
(рис. 1). Поток газов, имеющих на вы- 
ходе из двигателя достаточно высокую 
кинетическую энергию, поступает на ло- 
патки рабочего колеса турбины 4, кото- 
рое, вращаясь, заставляет работать ком- 
прессор 2. Компрессор через трубопро- 
вод всасывает воздух и подает его по 
трубопроводу 3 в цилиндры двигателя 
под определенным давлением. 

Основное достоинство турбонаддува — 
высокая топливная экономичность, обу- 
словленная использованием части тепла 
и энергии отработавших газов. Произ- 
водительность компрессора и, следова- 
тельно, прирост мощности тем значи- 
тельнее, чем выше их температура и 
давление. Получается, что эффект тур- 
бонаддува наиболее ощутим на режи- 
мах, близких к максимальной мощно- 
сти. На переменных режимах, в кото- 
рых двигатели транспортных машин ра- 
ботают 70 — 80 °о времени, отчетливо 
проявляется отрицательная сторона 
турбокомпрессора — инерционность : 
при увеличении открытия дросселя тем- 
пература и давление отработавших га- 
зов возрастают не мгновенно, поэтому 
скорость вращения компрессора растет 
пусть с незначительной, но все же с за- 
держкой. С этим связаны худшая при- 
емистость и затрудненный пуск двига- 
теля. Кроме того, энергия отработавших 


1. Турбокомпрессор «Таррет» с клапаном 
регулировки наддува для дизеля легко- 
вого автомобиля «Мерседес-Бенц-300 СД»: 
1 — вход воздуха; 2 — центробежный 
компрессор; 3 — выход сжатого возду- 
ха; 4 — газовая турбина, приводящая 
компрессор; 5 — выход газов из турби- 
ны, о — подвод отработавших газов к 
турбине; 7 — подвод отработавших га- 
зов к регулировочному клапану; 8 — ре- 
гулировочным клапан. 


ле Корвэйр монца» в США — 1962 год, 
«БМВ-2002 турбо» в ФРГ — 1974 год) 
из-за отмеченных выше недостатков не 
принесли заметного коммерческого ус- 
пеха, и такие модели были быстро сня- 
ты с производства. 

Но тут в дело вмешались внешние об- 
стоятельства. Энергетический кризис 
вынудил принять жесткие меры по 
уменьшению расходов топлива. С этой 
целью, например, в США принят закон, 
по которому автомобильные фирмы 
должны обеспечить к 1985 году сниже- 
ние среднего расхода топлива выпуска- 
емых ими Моделей до 8,5 л/100 км. 
Столь существенное снижение невоз- 
можно без соответствующего уменьше- 
ния массы автомобиля. А поскольку 
большие автомобили по-прежнему попу- 
лярны в США, фирмы пытаются, в 
частности, уменьшить их массу и уста- 
новкой более^легкого двигателя меньше- 
го литража. Применение же турбонад- 
дува является выгодным способом под- 
нять мощность, например, Ѵ-образного 
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шестицилиндрового двигателя до уров- 
ня обычной (без наддува) Ѵ-образной 
♦ восьмерки». Именно так поступили 
конструкторы фирмы «Бюик». Бе^ мо- 
дель «Регал турбо» стала первой на 
американском рынке. За ней подоспели 
другие: западногерманский ♦Даймлер- 
Бенц», шведский СААБ. Стремясь рас- 
ширить рынок сбыта в США, «Даймлер- 
Бенц» установил дизель с турбонадду- 
вом (115 л. с.) на известные автомоби- 
ли семейства «С», для которых мощ- 
ность пятицилиндрового двигателя без 
наддува (80 л. с.) была явно недоста- 
точна. 

Весьма интересен двигатель «СААБ- 
турбо». Его конструкторы добивались 


Система регулирования необходима 
для того, чтобы термические напряже- 
ния, возникающие при слишком высо- 
ком давлении подаваемого воздуха (или 
смеси), не привели к повреждению дви- 
гателя. Для этого создаваемый нагнета- 
телем наддув, величина которого обыч- 
но составляет 0,7 — 0,8 атмосферы, огра- 
ничивают. Надо отметить, что от типа и 
совершенства системы регулирования 
во многом зависит успех применения 
турбонаддува в целом. На первых по- 
рах применяли систему, где перепуск- 
ной клапан был помещен между ком- 
прессором и карбюратором. При дости- 
жении давления нагнетаемого воздуха 
0,8 атмосферы клапан выпускал его из- 


колесных тракторах «Кировец — К701» 
и т — 150К. Типичным примером дизе- 
ля с турбонаддувом является двигатель 
ЯМЗ — 240М (рис. 3). Опытный образец 
гоночного автомобиля К — 3000 с 3- лит- 
ровым восьмицилиндровым двигателем, 
оснащенным турбонагнетателем, постро- 
ен в 1977 году харьковским автомото- 
клубом «Трудовые резервы». 

Многолетняя работа над совершенст- 
вованием турбонаддува позволила в 
значительной мере устранить влияние 
его недостатков на нормальную экс- 
плуатацию автомобиля. Однако сущест- 
венным препятствием на пути более 
широкого распространения наддува 
остается довольно высокая стоимость 



2 Схема турбонаддува шестицилиндро- 
вого двигателя «Порше»: 1 — впускная 
труба с системой «Джетроник» впрыска 
топлива и регулятором состава смеси, 

2 — центробежный нагнетатель; 
дроссельная заслонка; 4 — цилиндры 
двигателя; 5 — впускной коллектор; о 
выпускная труба; 7 — клапан, регули- 
рующий подачу отработавших газов к 
компрессору; 8 — глушитель; 9 газо- 
вая турбина привода компрессора; а — 
воздух, находящийся под атмосферным 
давлением; б — сжатая компрессором 
горючая смесь; в — отработавшие газы. 

прежде всего не увеличения максималь- 
ной мощности, а увеличения крутящего 
момента на малых и средних оборотах, 
то есть лучшей приспособляемости дви- 
гателя, позволяющей избегать частого 
переключения передач. Действительно, 
литровая мощность двигателя по срав- 
нению с вариантом без наддува стала 
больше на 26%, а крутящий момент — 
на 45 % I Столь ошеломляющих резуль- 
татов удалось добиться благодаря мало- 
габаритному турбонагнетателю «Гар- 
рет» с остроумной системой регулиро- 
вания. Малые габариты компрессора 
позволяют ввести его в работу при чи- 
сле оборотов, немногим превышающем 
обороты холостого хода, а максималь- 
ное давление наддува 0,7 атмосферы 
достигается в диапазоне скоростей вра- 
щения коленчатого вала 2500 — 
3000 об/мин. При этом вал турбоком- 
прессора вращается со скоростью 
50 000 об/мин! 


быток. Эта система наиболее проста, но 
снижает общий КПД установки. Более 
совершенны конструкции, в которых 
давление наддува регулируется за счет 
отработавших газов, а не за счет све- 
жего воздуха. Это значит, что к турби- 
не поступает точно такое их количест- 
во, которое необходимо для достижения 
требуемого давления наддува. 

С этой целью, например, на двигате- 
ле «Порше-турбо» (рис. 2) установлен 
перепускной клапан 7. Он открывается 
под действием давления нагнетаемого 
воздуха и направляет часть отработав- 
ших газов в обход турбины 9 к глуши- 
телю 8. Аналогичная система примене- 
на на двигателе «Даймлер-Бенц». В дви- 
гателе «СААБ-турбо» перепуск осуще- 
ствляется под действием давления са- 
мих отработавших газов. 

Сегодня двигатели с турбонагнетате- 
лями для легковых автомобилей рабо- 
тают с давлением наддува 0,7 — 0,8 ат- 
мосферы, а на гоночных моторах — с 
давлением до 1,5 атмосферы. Их литро- 
вая мощность составляет 73 — 91 л. с. 
(СААБ, «Порше») и доходит до 220 л. с. 
на гоночных конструкциях. Применение 
турбонаддува на серийном двигателе 
позволяет поднять мощность двигателя 
на 25 — 45%, причем расход топлива 
остается практически неизменным. 

У нас в стране дизели с турбонадду- 
вом применяются на самосвалах 
БелАЗ — 548А, углевозах БелАЗ — 7525, 


3. Турбонагнетатель дизелей ЯМЗ: 1 — 

рабочее колесо радиальной центростре- 
мительной газовой турбины; 2 — сопло- 
вой венец из жаростойкой стали; 3 — 
корпус газовой турбины; 4 —* корпус 
подшипников; 5 — полость для водяного 
охлаждения подшипников; 6 — вал тур- 
бонагнетателя; 7 — алюминиевый кор- 

пус нагнетателя; 8 — алюминиевая 
крышка нагнетателя; 9 — лопаточное 
колесо центробежного нагнетателя; 10 — 
защитная сетка; 11 — центральный па_- 

трубок нагнетателя; 12 — лопаточный 
диффузор; 13 — бронзовые плавающие 
подшипники скольжения; 14 — полость 
для масла подшипников. 


узлов системы. Рассчитанные на рабо- 
ту при высоких температурах (до 
1000°С) и скоростях (до 220 000 об/мин), 
они требуют дорогостоящих материа- 
лов, обладающих высокой прочностью 
и жаростойкостью, большой точности 
изготовления, тщательной сборки и ба- 
лансировки. Поэтому применение турбо- 
наддува на легковых автомобилях пока 
довольно ограниченно. Однако, учиты- 
вая все его достоинства, можно ожи- 
дать, что в не таком далеком будущем 
он станет столь же распространенным 
средством форсирования двигателя, кап, 
например, впрыск топлива. 


В. АРКЗ ША, 

инженер 
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Соревнования союзного масштаба — 
большое событие в спортивной жизни 
республики, тем более финал Спарта- 
киады. В столице Азербайджана пред- 
стоят встречи по автомобильному мно- 
гоборью и мотоциклетным ипподром- 
ным гонкам (класс 500 см 3 ). Организа- 
торы готовятся к финальным соревно- 
ваниям как к большому спортивному 
празднику, который продемонстрирует 
значимость авто- и мотоспорта для все- 
стороннего развития молодежи, подго- 
товки ее к эффективному труду и от- 
личной службе в Советских Вооружен- 
ных Силах. 

У нас создан оргкомитет, в который 
вошли представители партийных, ком- 
сомольских, профсоюзных организа- 
ций, министерств и ведомств республи- 
ки. Его возглавляет заместитель пред- 
седателя Совета Министров Азербай- 
джанской ССР А. Лемберанский. 
Разработан обстоятельный план подго- 
товки и проведения финальных сорев- 
нований. Предстоят работы по благоуст- 
ройству мотодрома — надо увеличить 
количество боксов, улучшить радиофи- 
кацию. В местах, где будет проходить 
торжественное открытие и закрытие, 
намечено развернуть выставки техники 
и инвентаря для военно-технических 
видов спорта. 

Большое внимание уделяется про- 
грамме пребывания участников в сто- 
лице республики. Они станут гостями 
коллектива завода бытовых кондицио- 
неров — современного, передового 
предприятия республики, посетят музеи 
В. И. Ленина, 18-й армии, истории Азер- 
байджана, мемориал 26 Бакинских 
комиссаров. ЦК комсомола Азербай- 
джана планирует встречу спортсменов 
с молодежью в международном лаге- 
ре «Гянджлик» на берегу Каспийского 
моря. У каждой команды будут ше- 
фы — коллективы бакинских предприя- 
тий. 


Близятся финальные старты VII лет- 
ней Спартакиады народов СССР. Уже в 
мае на трассе «Неманское кольцо» 
в Каунасе начнут спор сильнейшие ма- 
стера шоссейных мотоциклетных гонок. 

Широка география финалов. Наряду 
с Вильнюсом, Ригой, Тольятти и други- 
ми городами, уже принимавшими участ- 
ников заключительных соревнований, 
у нынешней Спартакиады есть и новые 
столицы — Тбилиси, Баку и Харьков. По 
просьбе редакции «За рулем» о подго- 
товке к этому важнейшему в нашем 
автомотоспорте состязанию года рас- 
сказывают руководители досаафовских 
организаций. 



столицы 

СПАРТАКИАДЫ 


Фото В. Кня ева, Э. гіярнаметса, 
И Игнатьева и В г Орлова 


Сейчас в разных городах проходят 
финальные республиканские соревно- 
вания. Они одновременно являются ре- 
петицией будущих всесоюзных стар- 
тов. За период Спартакиады в Азербай- 
джане подготовлено 24 кандидата, 
5 мастеров по авто- и мотоспорту, 
много разрядников. Большую помощь 
организациям ДОСААФ в проведении 
спартакиадных соревнований в первич- 
ных организациях оказывает автоклуб 
Министерства автомобильного транс- 
порта республики. 

Подготовка к финалам Спартакиады 
ведется целеустремленно, и у нас есть 
все основания рассчитывать на то, что 
они принесут хорошие результаты, на- 
долго запомнятся и спортсменам и 
зрителям. 

Ш. АХУНДОВ, 
заместитель председателя ЦК ДОСААФ 

Азербайджанской ССР 



В нашем городе, одном из крупней- 
ших индустриальных центров страны, 
мотокросс очень популярен. Всегда 
вокруг трассы собираются тысячи бо- 
лельщиков. Нетрудно представить себе 
интерес, который вызовет финал Спар- 
такиады. Чтобы оправдать надежды 
любителей мотокросса, доставить и им 
и спортсменам удовлетворение от со- 
ревнований, мы ведем большую подго- 
товительную работу. 

Создан организационный комитет. 
Харьковская трасса, где будут про- 
ходить финальные соревнования, по 
оценке специалистов соответствует ме- 
ждународным требованиям. К началу 
состязаний здесь будут сооружены три- 
буны. 

Для удобства зрителей и участников 
намечено также построить новую 
подъездную дорогу, асфальтированные 
стоянки машин. Производственный ком- 
бинат обкома ДОСААФ готовит памят- 
ные вымпелы, календари. 

Составлена программа культурного 
обслуживания участников финала. Они 
совершат экскурсию по местам боевой 
и трудовой славы харьковчан, посетят 
недавно построенный Дворец спорта, 
плавательный бассейн. 

В конце минувшего года в Харькове 
открыта ДЮСТШ, специализированная 
на мотоциклетных видах. Она внесла 
оживление в спортивную работу среди 
подростков. Желающих заниматься в 
школе очень много. Областной коми- 
тет стремится обеспечить ребят хоро- 
шей учебной базой. Воспитанники 
ДЮСТШ будут не только самыми ак- 
тивными болельщиками во время фи- 
нальных соревнований, но и помощни- 
ками в их подготовке и проведении. 


М. ВАНЮКОВ, 
председатель обкома ДОСААФ 










ТБИЛИСИ 


Столица Г рузии примет мотоцикли- 
стов-шоссейников, которые выступят 
у нас в третьем, заключительном этапе 
Спартакиады и чемпионате СССР по 
кольцевым гонкам. Соревнования прой- 
дут на республиканской спортивной 
базе ДОСААФ. 

Трасса почти готова к эксплуатации. 
Строители заканчивают трибуны. Они, 
правда, рассчитаны всего на тысячу че- 
ловек, но всем зрителям хватит места, 
поскольку на склоне холма, прилегаю- 
щего к участку старта — финиша, может 
свободно разместиться и наблюдать за 
ходом соревнований множество людей. 
Вся трасса заключена в сетчатую, га- 
рантирующую безопасность зрителей 
ограду, а на крутых поворотах устанав- 
ливаются отбойники. 

Завершается строительство четырех- 
этажной гостиницы для спортсменов на 
200 мест. Номера, которые будут обо- 
рудованы удобной современной ме- 
белью, рассчитаны на два-три человека. 
На каждом этаже душ. В комфорта- 
бельно оборудованных холлах можно 
будет посмотреть телевизор, поиграть 
в шахматы, шашки. Рядом с гостини- 
цей — столовая, одновременно при- 
нимающая 120 человек. 

В столице Г рузии и ее окрестностях 
много Достопримечательностей. Мы по- 
кажем нашим гостям во время экскур- 
сий памятники древности, познакомим 
с достижениями сегодняшнего дня. 
Спортсмены побывают в передовых 
организациях ДОСААФ. 

В плане подготовки самих соревнова- 
““ специальный семинар арбитров, 
на который мы пригласили для прове- 
дения занятий ведущих специалистов 
из всесоюзной коллегии судей. 

Большую повседневную помощь в 
подготовке к спартакиадным соревно- 
ваниям нам оказывают партийные, 
профсрюзные и комсомольские орга- 
низации республики, а также республи- 
канская федерация автомотоспорта, 
которую возглавляет министр авто- 
транспорта Грузинской ССР Т. Давита- 
швили. 

Надеемся, что гости останутся до- 
вольны приемом, который мы им гото- 
вим, и спартакиадные соревнования, 
чемпионаты страны по авто- и мото- 
спорту получат постоянную прописку 
на грузинской земле. 

Т. ЧХАИДЗЕ, 

заместитель председателя ЦК ДОСААФ 

Грузинской ССР 



В ПРОГРАММЕ МЕСЯЧНИКА 

,« В ^ ЯМОСКОВНО * г «>Рояе Химии состоял- 
спортивно-технический пра- 
зднин. Он был посвящен 61-й гог >вщине 
?°® руженных Сил * сорокалетию города и 
пІ ал п Воегс Р<>Да заключительным аккор- 

м°^™ В ~* СОЮ ж НОГО мес пчника оборонно- 
массовой работы. 

мотаимнял. спортивных автомобилей и 
мотоциклов С флагами союзных респуб- 

тиигиг СОре В НО ВаН И Я МОТОЦИКЛИСТОВ. КЭр- 

гпДІ^л ТОВ ’ конников, авиамоделистов, 
собаководов — все : то входило в про- 

зпит»„ У »а" Р ^й НИИа - Больш ,е внимание 
рителеи привлекли гонки на снегохо- 


дах. Впервые они прошли здесь в 1976 
году. Тогда в них участвовало шесть сне- 
гоходов и пять аэросаней. 

В этот раз н& праздник приехали 32 
спортсмена, представлявшие рыбинское 
производственное объединение моторо- 
строения, оыбинский СТК іуран», хим- 
кинским СтК «Родина» и хабаровский 
завод « Промсвязь». Кроме «буранов» в 
соревнованиях приняли участие мотонар- 
ты «младшей группы» — «Лайка — 2М» с 
і ви ат лями рабочим объемом 350 см3, 
праздник удался на славу. 

И. ЮВЕНАЛЬЕВ, 
„ заместитель 

главного судьи соревнований 
Московская обласіь, 
г. Химии 


ад? 



На трассе кросса. 



• , ' і 7 1Г7г ^ГГгр Т - 1г 



Фото В. Ширшова*^ 


КОГДА ОПУЩЕН ЗАНАВЕС 

В последний месяц зимы в Москве Минска п и «, 

Ижевске, Каменск-Уральском, Калинине Коюм.і. Новосибирске, Абакане, 

”*пшие автомобилисты и мотоциклисты страны Д е монетой Я г . и х г °Р°Дах силь- 
ледяных треках, заснеженных лоопжкаѵ ыгіпл»Гг» л 7? монстрировали мастерство на 
трассах. Гонщини и их наставники рассматривали Лввг»ап!?7 ИНГОВЫХ и к Р° с совых 
важный этап подготовки к финальным стартам Ѵі | Ф ле?ней Г И п а ^°^ НОВания как 
СС< Фаі7илІ!и В те* У гп°Р тив ному событию наступившего года” С р к а Ды народов 

Зл УЧаЮтсп И медали” Т во “втором'^- “жетоны^^ц^блинуіотся*”^ "кон <В " врвон случ,. 

аЛ ^й Я ’^ Яв ^ ав ” Н ^ним С норотко” послесловие. итогах Ги^их"^.^ 

подром? 0 на°призы е «За Ж руле а м»’ мь^отаали 3 долж1І ОРЫХ 0МСОЮЗ "ых тоннах по ип- 
в. Гольцова, победившего в ^гтих ^ос^^ния^°и Ж пі^Ахли І а ОКОМ ^ Маст ®Рству ижевца 
текала спокойнее, чем ожидалось. Спустя неделю тоибч?і*1і Иа ТО * Что б °Р ьба про- 
ма вновь аплодировали Владимиоѵ — ык \ тл Т трибуны московского ипподро- 

нате СССР. Четкий, быстрый стар? хладнокппвиА ѵвА^^ его победы в чемйио- 
реннем и внешнем радиусах повппо-гов Н «м«?5 Ив '^ вв * Эенны ® Действия на внут- 

соперников — вот что отличает нового лидер? трековы? Ва автом а в2 ЙШИе ошибки 
Что касается содержания гонки т рв :* овь,х ввтомобильных гонок. 

зрителей, кто ждет на ипподроме ^ЩІ2 0 чущих нвпвь? ^п^° рИТЬ развв тол ько тех 
автомобилем, столкновений, оторванных ^овеоей и виде п ®Ревернутых 

шеи на дорожке ипподрома неделю назад А н? атлт ^ * Корректности, царив- 

мчались к финишу, усиленно работая А « локтя миі Ра раа?о йл Н п1, бЫВало: соперники 
приемах в трековых автогонках идут не пеовый гол * ° зап Р®Щенных 

телями заключается в том что ма ипппв!52? и Г. од * Сл ожность борьбы с наруши- 
стью 1800 метров, как вМЬснве главном^ I ЕвЬ™" п^ 31 до Р° жк У протяжений. 
Дить за событиями на противополо>нмо2 М Хг»2Еі«” Тру практически невозможно усле- 
ствуют себя вольготно любители гм222й «Гы Их "л^ДТи®*- Именно Эдесь « чуі- 
наказанными, иначе динамичный и пппІІЛи* Их Д® ИСТВИЛ нельзя оставлять без- 

ковы.а.тогонки, превратится^ 'в ^автомС2иХ™?юнорр И и Д пу еПОРТа ’ НЭНИМ ЯвЛЯЮТСЯ т Р е ' 
Минувший чемпионат страны был поовелем 
ные соревнования на призы «За рулем» г/ежмГнамиа | * , °Р м У л ®. что и всесоюз- 
каждыи гонщик дважды встречаемся кажльТм м^ ы І авлИцы На 16 за ® 3 Дов. где 
несмотря на некоторые недостатки? она все Я же’ 6 лп?а приветствовать — 

по сравнению с прежними системами Олняип к объективна и справедлива 
ната по принципу персонального пр’иглашения° Тб к Р У 2 астников Ф инала чемпио- 
"° жн ° считать удачным. Одно дело гонка с и ль и е й ши* .® ™ ? на * тот Р аз - вряд ли 
приглашать тех, кого считает достойными В чампы^і^.' тут #*?К? мизато Р вправе 
ются самые престижные в нашем споите нагоаяы ИОНа ^?« ж ® ссср » г Де разыгрыва- 

зовые медали, — каждый участник обязан заслужить лпмаІІ^ с ®Р®бряны е и брон- 
вать в финале. * нмн заслужить, донаэать свое право старто- 

рож В н Т е?а Й „^ Я с„ 3 е И ж М „ Н ых Й Ж^По'сК^Рье^^ ПрОХО « ит не на ледяной до- 
стов, эксперимент явно удался. Если раньше І нов » т Р®неров, специали- 

ность двигателя, то теперь на пеивый план вьншии определяла в основном мощ- 
умение управлять микроавтомобилем на скольакпй^ ^л^ 130 ^ 15 ^ 80 гон Щика, его 
ротами трассе. Не случайно зимний чемпиона? стал ?? п б и ИЛую ^ ей «РУтыми пово- 
способных спортсменов. Это прежде всего г а плп«^1 даритв нам новые имена 
руссии, представители Латвии Р. Тудюикас Гоп^лапУ И А> Ст УПНиков из Бело- 
тинг к тому же теперь стал Дост?Яны^ Зимний кар- 

почти в любом месте. н^тупным. заснеженную трассу можно проложить 

первенство 4 с?раЕь. М °Й° зде?1 М ^февральскую стужу РО чу\с?в2вГл РОХОДИЛО КОМандНв ® 
ние предстоящей Спартакиады. Около С ті У вствовалось горячее дыха- 
лом числе из южных республик — Киргизии и НЩИК0Ві х0 коман Д» в 

Владимирщине, чтобы, как говорится, 2ебя показать и П Р”® хаЛИ в город на 
Не будем спешить с оценкой готовности номлип а Других посмотреть, 

ва прошедших соревнований ан Д» отметим лишь два обстоятельст- 

тыДх М ^іесяцев. ЗВ Спортйвны2 <И календаоь “ѵ Ц м^гК^ ЧаСТИ России не менее че- 
соревнований, относимых к первой гоуппе М °нпхлпиР Ме ^ ОВ в это в Р емя небогат, 

чемпион ат” ССС р 3 С М тра д и цион н ьім* 'кршхом 0 ^ в Ковров*^°^ а ^ Ж “няо*”* и" совмеи«г?ь 
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Гораздо более перспективным видится другой вариант: проводить чемпионат 
в несколько этапов, которыми могли бы стать традиционные соревнования, ска- 
жем, в Ленинграде, Коврове... Насыщенность, продолжительность зимнего сезона 
благотворно скажется на подготовке наших мотокроссменов. 

Второе замечание касается организаторов состязаний в Коврове. Этот кросс 
пользуется заслуженной популярностью у спортсменов, но с одной оговоркой: 
часть зрителей (а на трассу приходит почти все население города) относится, 
мягко говоря, странно по отношению к гостям. Можно понять симпатии, которые 
отдают местные любители спорта своим, ковровским гонщикам, но, согласитесь, 
ничем нельзя оправдать попытки некоторых горе-болельщиков помешать успеш- 
ному выступлению приезжих мотоциклистов. Если со стороны организаторов не 
будут приняты действенные меры для создания нормальной спортивной обста- 
новки на трассе, может не только пострадать Доброе имя ковровских мотоцикло- 
строителей, известных своей любовью к спорту, но и окажется под угрозой даль- 
нейшее проведение таких соревнований — федерация мотоспорта вправе их про- 
сто запретить. 

Как всегда, очень напряженно, в захватывающей борьбе проходили чемпио- 
наты СССР в мотогонках по ледяной дорожке. Благодаря яркому выступлению 

A. Бондаренко команда Куйбышевской области уверенно выиграла первое место 
в Новосибирске у хозяев трека, возглавляемых С. Тарабанько. Справедливости 
ради отметим, что поединка Двух товарищей по сборной, одержавшей недавно 
победу в первом командном чемпионате мира, не получилось: у нового двигателя, 
с которым выступал Сергей, появились неисправности. Всю тяжесть борьбы у но- 
восибирцев взял на себя В. Дубинин, вот уже 17 лет выступающий на ледяных 
треках. В дополнительном заезде за второе место он выиграл у ленинградца 

B. Леонова и принес своей команде серебряные медали. 

В младших классах машин налицо расширение географии, стремление моло- 
дых потеснить признанных лидеров. Теперь достойных претендентов на награды 
чемпионата стали готовить на Украине, в Молдавии, во многих городах Россий- 
ской Федерации. Не случайно в числе шести первых оказались М. Кравченко (Ук- 
раинская ССР), А. Фатеев (Молдавская ССР), В. Шкодских (Челябинск). Вместе 
с тем продолжают радовать спортивным долголетием С. Чирцев, В. Чупин, 
В. Свинко, В. Тетерин, у которых есть чему поучиться молодым. 

Зимний сезон опустил занавес» Он передал эстафету летнему, которого с не- 
терпением ждут любители автомобильного и мотоциклетного спорта. 

Б. ЛОГЙНОВ 

Личный чемпионат СССР по трековым автомобильным гонкам 

I класс (до 1600 см 3 , 2-я группа — специально подготовленные): 1 . В. Гольцов 
(Ижевск «Москвич — 412ИЖ»); 2. А. Козырчиков Москва, «Москвич— 2140»); 3. В. Бо- 
гатырев (Тольятти, ВАЗ— 21011). II класс (от 2000 до 2э00 см 3 , 1-я группа — серий- 
ные): 1 . М. Ярмиев (Свердловск); 2. X. Салумяэ (Валга, Эстонская ССР); 3. Ю. Тольсак 
(Калинин). 

Зимний личный чемпионат СССР по картингу (класс до 250 см 3 ) 

1. Р. Гудрикас (Латвийская ССР); 2. Е. Павловец (Белорусская ССР); 3. А. Зайцев 
(Москва). 

Зимнее командное первенство СССР по мотокроссу (классы 125 и 250 см ) 

1. Спортивный клуб имени В. Дегтярева, г. Ковров (В. Петров. В. Маров, В. Тюрин, 
В. Волков); 2. СТК 1-го московского государственного подшипникового завода (И. Ар- 
тюх, Г. Ярыгин, А. Никитин, Г. Шулик); 3. Спортивный клуб калининградского мор- 
ского порта (В. Попенко, О. Сазонович, В. Корнеев, Ю. Назарук). 

Командный чемпионат СССР по мотогонкам на льду (класс 500 см 3 ) 

1. Куйбышевская область (А. Бондаренко, Н. Бондаренко, В. Сербин); 2. Новоси- 
бирская область (В. Дубинин, С. Тарабанько, В. Тимербаев); 3. Ленинград (В. Леонов, 
В. Малых, Ю. Гончаров). 

Личный чемпионат СССР по мотогонкам на льду 

Класс 125 см 3 : 1 . М. Кравченко (Украинская ССР); 2. В. Рябцев (Красноярск); 
3. В. Тетерин (Каменск-Уральский). Класс 175 см 3 : 1. П Щеглов (Абакан); 2 В. Свинко 
(Красноярск); 3. А. Гришин (Абакан). Класс 350 см 3 : 1 . С. Чирцев (Ижевск), 2. А. Аки- 
менко (Благовещенск); 3. В. Миронов (Барнаул). Класс 500 см^; 1 . А. Бондаренко, 
2. Н. Бондаренко (оба — Тольятти); 3. С. Яровой (Чита). 

Зимнее командное первенство СССР по авторалли 

Среди союзных республик: 1 РСФСР; 2. Латвийская ССР; 3. Литовская ССР. 
Среди низовых коллективов: 1. СТК каунасского политехнического института; 2. 
ВАЗ — Ія команда; 3. ВАЗ — 2-я команда. 


ПОЧЕТНЫЙ ТРОФЕЙ У СТУДЕНТОВ МИФИ 



Традиционно мотокросс на приз В. П. О. Богодаров, И. Толкачев, С. Леонтьев 
Чкалова — главное событие зимнего и Г. Тарасов. Зрители, собравшиеся на 
спортивного сезона у столичных мото- трассе, с нетерпением ожидали, чем за- 
циклистов. Минувшее, 38-е по счету со- вершится дуэль. Армейцы закончили дис- 
ревнование проходило, когда отмечалось танцию четвертыми, а это означало, что 
75-летие со дня рождения прославленно- общая победа и главный приз в пятый 
го летчика. раз достались команде московского ин- 

На главный приз — известную любите- женерно-физического института. Вторая 
лям спорта фарфоровую вазу с портре- команда МИФИ оказалась сильнейшей 
том В. П. Чкалова претендовали прежде среди первичных организаций ДОСААФ, 
всего гонщики ЦСКА и московского ин- 
женерно-физического института. В клас- На снимке; команда МИФИ с главным 
се 250 см3 армейцы уверенно финиширо- призом; в нижнем ряду второй справа — 
вали первыми. Студенческая команда ректор института, профессор В. М. Коло- 
здесь была третьей. Зато в классе 125 см3 башкик, рядом с ним — О. Э. Чкалова, 
вне конкуренции были гонщики МИФИ Фото В. Горлова 



Читатели журнала привыкли к тому, 
что вот уже тринадцать лет в май- 
ском номере мы рассказываем об ито- 
гах личного чемпионата мира по мото- 
гонкам на льду. Почти все эти отчеты, 
репортажи, интервью посвящались по- 
бедам советских спортсменов. Лишь 
дважды лавровый венок чемпиона мира 
достался нашим чехословацким друзь- 
ям — Антонину Швабу и Милану 
Шпиньке. Шесть раз мы радовались 
триумфальным выступлениям Г абдрах- 
мана Кадырова, четырежды — Сергея 
Тарабанько, а в 1967 году — Бориса 
Самородова. Наш четырнадцатый рас- 
сказ посвящен 29-летнему мастеру спор- 
та международного класса, строителю- 
монтажнику из города Тольятти, досаа- 
фовцу Анатолию Бондаренко и 23-лет- 
нему студенту Государственного цент- 
рального ордена Ленина института фи- 
зической культуры, члену московского 
областного спортивно-технического клу- 
ба ДОСААФ Владимиру Любичу. Они 
блистательно выступили в финале лич- 
ного чемпионата мира, проходившем на 
знаменитом западногерманском катке 
в Ннцелле. Не проиграв ни одного заез- 
да и набрав за два дня соревнований 
30 очков из 30 возможных, Анатолий 
впервые завоевал почетный титул силь- 
нейшего гонщика мира. Серебряной ме- 
дали, также впервые, удостоился Вла- 
димир Любич. В перезаезде за второе 
место он выиграл у чехословацкого 
спортсмена Зденека Кудрны, который 
стал бронзовым призером. 

Думаем, лучше всего будет предоста- 
вить слово самим героям финальных 
соревнований в Ннцелле. На следующий 
деньпосле возвращения на родину Ана- 
толий и Влади лир вместе со своими 
тренерами А. Карпачевым и В. Логино- 
вым по нашей просьбе пришли в редак- 
цию «За рулем» и поделились впечат- 
лениями о только что закончившемся 
чемпионате. Вот запись их рассказа. 

А. БОНДАРЕНКО. Я и мои товарищи 
по сборной, конечно, довольны итогами 
сезона. Совсем недавно мы победили 
в первом командном чемпионате мира, 
и вот теперь шестеро советских гонщи- 
ков в семерке сильнейших на личном 
мировом первенстве. Скажу откровенно: 
в свой успех я верил, для меня он не 
сюрприз, хотя и сейчас еще не могу 
привыкнуть к тому, что стал чемпио- 
ном. Дело в том, что мой стиль езды, 
тактика гонки изменились. Раньше я 
старался на повороте держаться внут- 
ренней бровки, считая, что короткий 
путь самый верный. Сохранять высокую 
скорость здесь трудно, очень уставал, 
да и часто не видел атак соперников 
справа. Как-то на тренировочном сборе 
Владимир Цыбров посоветовал мне по- 
пробовать ездить по внешней стороне 
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поворота. И знаете, тонна сразу пред- 
стала в ином свете: простор, высокая 
снорость, возможность видеть всю до- 
рожку и принимать тантичесние реше- 
ния — всего этого я раньше не испыты- 
вал. А если учесть, что и старая тантика 
не позабыта, то мой стиль стал более 
универсальным, разнообразным. Отсюда 
уверенность в себе. 

Это первая причина моего успеха. 
А вторая — опыт» Уверен, новичну, 
пусть самому талантливому, не выиг- 
рать чемпионат мира. Не случайно все 
мои товарищи по нрайней мере по пять 
лет являются членами сборной. Мы хо- 
рошо знаем сильные и слабые стороны 
соперников, быстрее приспосабливаемся 
к особенностям треков с искусственной 
ледяной дорожкой. Вот Володя может 
рассказать, как он знакомился с искус- 
ственным льдом. 

В. ЛЮБИЧ. Да, позабавил я тогда зри- 
телей. Было это в прошлом году в гол- 
ландском городе Эйндховене, где прохо- 
дили отборочные соревнования чемпио- 
ната мира. Я там дебютировал, хотя уже 
третий сезон входил в сборную, а рань- 
ше несколько лет выступал на машинах 
класса 175 см 3 , защищая спортивную 
честь Красноярска. Трек в Эйндховене 
ничего общего не имеет с нашими. Вме- 
сто синей линии, обозначающей внут- 
реннюю бровку, зеленый газон, а снеж- 
ный вал на повороте заменяют мешки 
с соломой. Длинные прямые и узкие, 
крутые повороты. Выехав на трениров- 
ку, я тут же угодил в солому. На сле- 
дующий день в первом заезде снова 
улетел в мешки. Второй старт — опять 
в соломе. Только после этого успокоил- 
ся и, выиграв все свои заезды, занял 
четвертое место. В полуфинале в Уфе 
был третьим, а в финальных соревнова- 
ниях занял восьмое место. 

Пребывание в сборной дало мне очень 
много. Благодарен старшему тренеру 
Сергею Старых, товарищам, которые по- 
стоянно помогали. Хорошие условия для 
занятий спортом созданы у нас и в об- 
ластном клубе. Нынешний сезон пона- 
чалу складывался для меня неудачно. 
Долго экспериментировал с вилкой, в 
конце концов поставил ковровскую, но 
все равно мотоцикл плохо слушался 
на поворотах. Позже мы с тренером 
Владимиром Логиновым выяснили при- 
чину — рама оказалась кривая. Навер- 
ное, потому на первенствах Российской 
Федерации и Советского Союза высту- 
пил хуже, чем мог. На чемпионат мира 
мне у^али новую машину с обычным, 
сериины^і двигателем. В полуфинале 
в Ассене основная борьба шла между 
мной и Анатолием Гладышевым. Я был 
первым — 29 очков. 

А. БОНДАРЕНКО. Я вступил в чемпио- 
нат мира с полуфинала в Западном Бер- 


На снимке: Анатолий Бондаренко 
(слева) и Владимир Любич. 

Фото В. Князева 


лине. Здесь удалось выиграть все заез- 
ды. Второе место занял Александр 
Щербаков. Еще две путевки в финал 
завоевали Сергей Тарабанько и Влади- 
мир Субботин, которые хорошо закончи- 
ли полуфинал в Эйндховене. 

И вот Инцелль, решающие старты. 
Как всегда, соревнования здесь вызвали 
огромный интерес. Билеты были рас- 
проданы за несколько дней до начала. 
Многие зрители расположились даже 
на окрестных холмах. Все дороги, веду- 
щие к стадиону, оказались блокирован- 
ными автомобилями. Дорожка в Инцел- 
ле имеет свои особенности: один поворот 
здесь шириной в 16, а другой в 17 мет- 
ров. В перерывах между заездами лед 
подрезают, ровняют, но крошку не счи- 
щают. К концу соревнований дорожка 
покрыта толстым слоем ледяного меси- 
ва, шипы едва держат мотоцикл на по- 
воротах. Вот тут мне и пригодился но- 
вый стиль езды: ведь по внешней 
стороне лед чище, ровнее. У меня, Та- 
рабанько и Кудрны были новые, экспе- 
риментальные двигатели чехословацкого 
завода ЯВА. Они имеют иную характе- 
ристику, нежели серийные: приеми- 
стость у них лучше, но на высоких 
оборотах мощность, мне кажется, пада- 
ет. На своем мотоцикле я установил 
новую пневматическую вилку от 43, 
у которой регулируется жесткость. 

Наши соперники были подготовлены 
очень хорошо. Особенно мы опасались 
Леонарда Освальда ■— западногерман- 
ского гонщика, мощно выступившего в 
командном чемпионате в Калинине. Од- 
нако наши ребята с первых заездов 
задали такой темп, что он оказался мно- 
гим не под силу. Упал Освальд, в снеж 
ном валу побывали и некоторые другие 
наши соперники. Я начал борьбу с заез- 
да, где стартовал с Тарабанько, Суббо- 
тиным и Самуэльссоном. Итог — победа 
и первые три очка. Самым трудным 
оказался 4-й заезд второго дня. Я ушел 
со старта лишь третьим. Кудрна сразу 
же рванулся вперед, а Иржи Иероут 
прикрыл его. На втором круге мне уда- 
лось обойти одного, а на предпоследнем 
поворрте оставить позади и другого 
Фактически чемпионом я стал после 
19-го заезда второго дня, когда Любич 
выиграл у Кудрны и лишил его шансов 
догнать меня. Так что мой последний 
старт уже ничего не решал. 

В. ЛЮБИЧ. Вот кто, оказывается, по- 
дарил тебе золотую медаль! Это шутка, 
конечно. Толя был вне конкуренции. 
Очень сильно выступал и Кудрна. Старт 
у него изумительный. Бороться с ним 
трудно, так как едет он своеобразно: 
машину на поворотах все время пере- 
ставляет, такое впечатление, что вот-вот 
упадет. Непроизвольно сбрасываешь 
«газ» — боишься в него врезаться. В 
первый День проиграл Зденеку — 
объехал он меня на прямой, однако оч- 
ков мы набрали с ним поровну — 13. 
Во второй я у него выиграл, но очков — 
снова поровну. Тогда был назначен пе- 
резаезд за второе место. 

А. БОНДАРЕНКО. Наверное, довольно 
о себе. Не выиграли бы мы столько чем- 
пионатов, не будь у нас такого друж- 
ного, нацеленного на общую задачу кол- 
лектива. Хотя первенство личное и все 
мы, вроде бы, соперники, любой из нас 
готов прийти товарищу на помощь, дать 
ему свою машину, поступиться собст- 
венными интересами. Это счастье вы- 
ступать вместе с Сергеем Тарабанько, 
Анатолием Гладышевым, Александром 
Щербаковым, Владимиром Субботиным 
и другими друзьями по сборной, кото- 
рые в нынешнем году, хотя и не завое- 
вали в чемпионате медалей, но, честное 
слово, их заслуживали, А механики 
Сергей Яровой и Анатолий Сухов. Ведь 
это их стараниями наши мотоциклы ни 
разу не чихнули. И если уж говорить 
о всех, кто причастен к очередной побе- 
де советских мотоциклистов, нужно 
прежде всего назвать наставников сбор- 
ной Геннадия Петровича Фомина, Сергея 
Александровича Старых, тренеров клу- 
бов, в которых мы занимаемся. 

Результаты соревнований (финал): 

1. А. Бондаренко — 30 очков; 2. В. Лю- 
бич (оба — СССР) — 26; 3. 3. Кудрна 

(ЧССР) — 26; 4. С. Тарабанько — 23. 

5. А. Гладышев — 23; 6. А. Щербаков — 
20; 7. В. Субботин (все — СССР) — 15; 
8. О. Сирениус (Швеция) — 15; 9. Л. Ос- 
вальд (ФРГ) — 15; 10. X. Юханссон 

(Швеция) — 14. 


В Центральном комитете ДОСААФ 
СССР состоялась пресс-конференция, 
посвященная успешному выступлению 
советских спортсменов в личном чем- 
пионате мира по мотогонкам на льду. 
Председатель ЦК ДОСААФ СССР триж- 
ды Герой Советского Союза маршал 
авиации А. И. Покрышкин тепло позд- 
равил наших гонщиков, пожелал даль- 
нейших побед и вручил им, а также 
тренерам высшую награду оборонного 
Общества — Почетный знак ДОСААФ 
СССР. 


Представляем 

чемпиона 


Анатолий 

Бондаренко 

Прошлогоднее выступление Анатолия 
Бондаренко в финальных соревнованиях 
в Асренѳ (Голландия) стало главной сен- 
сацией чемпионата мира. То, что победы 
добился советский спортсмен Сергей Та- 
рабанько, никого не удивило — уже четы- 
ре года не было ему равных. Но вот по- 
разительно: признанному лидеру зимне- 
го спидвея почти ни в чем не уступал ма- 
лоизвестный гонщик из Тольятти. Более 
того, перед двумя последними сериями 
заездов он имел не меньше шансов стать 
чемпионом, чем Тарабанько. Лишь до- 
садная случайность — отрыв глушителя 
лишила Анатолия Бондаренко надежд на 
золотую медаль. 

Говорят, в спорте чем раньше начнешь, 
тем лучше. Анатолий в мотоспорт при 
шел поздно. В рабочем районе в Орске, 
где жила его семья, почти в каждом доме 
был мотоцикл или мопед. Но Анатолий 
сел на мотоцикл, лишь закончив ГПТУ. 
А дальше — обычный для большинства 
начинающих мотоциклистов путь: снача- 
ла железный хлам, из которого нужно 
было собрать машину, испытания на тер 
пение, трудолюбие, техническую смекал- 
ку. Все их Анатолий с честью выдержал: 
неплохой слесарь, он любил возиться с 
«железками», не жалел времени на чер- 
новую работу, без которой невозможна 
хорошая подготовка мотоцикла. Его пер- 
выми соревнованиями были гонки в клас- 
се 350 см3. 

Но годы торопили. Хотелось попасть в 
сильный коллектив, чтобы было у кого 
поучиться. И Анатолий едет в Москву, 
поступает на мотоциклетное отделение 
тренеров инфизкульта. А затем переез- 
жает в Тольятти — город, где мотоцик- 
летный и автомобильный спорт в особом 
почете. Его новым коллективом стал 
спортивно-технический клуб ДОСААФ 
ордена Ленина и ордена Трудового Крас- 
ного Знамени «Куйбышевгидростроя». 
Освоил профессию строителя монтажника, 
а в клубе был общественным тренером. 

Поначалу не все ладилось. В Орске 
Бондаренко привык быть первым, а 
здесь, пересев на «пятисотку», вновь 
оказался начинающим. Вспыльчивый по 
характеру, Анатолий не сразу нашел 
общий язык с новыми товарищами. Кон- 
чилось тем, что он ушел из клуба. 

Но без спорта Бондаренко не мог и 
после двухлетнего перерыва вернулся. То 
ли терпения у него стало больше, то ли 
изменился характер, но он очень быстро 
прибавлял в мастерстве. 1976 год — Ана- 
толий третий в чемпионате СССР и во- 
шел в состав сборной команды страны. 
1977 год — чемпион страны. В прошлом 
сезоне — серебряный призер чемпиона- 
та мира. Этот успех к нему пришел в 
29 лет. В нынешнем же году его дости- 
жения просто удивительны: он выиграл 
все соревнования по зимнему спидвею — 
первенства РСФСР и СССР, командный 
(в составе сборной СССР) и личный чем- 
пионаты мира. 

Сейчас Анатолий Бондаренко в расцве- 
те сил. Он не только упорно готовится к 
спортивным баталиям, но и пробует се- 
бя на тренерском поприще, занимаясь с 
юношами спидвеем. Один из воспитанни- 
ков Бондаренко, Валерий Симако уже 
мастер спорта. 

В. БУНАС 

г. Тольятти 
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Читатели во второй раз встречают- 
ся с этим названием. В конце прош- 
лого года («За рулем», № 11) мы 
представили некоторые новые авто- 
мобильные товары рассказали, как 
осваивают их предприятия, реализу- 
ющие задание из «Основных направ- 
лений развития народного хозяйства 
СССР на 1976—1980 годы» по расши- 
рению производства автомобильных 
принадлежностей и предметов ухода 
за транспортными средствами. 

Публикация вызвала живой инте- 
рес не только среди владельцев ма- 
шин. Получено много запросов от 
промышленных объединений, пред- 
приятий, желающих наладить выпуск 
таких товаров, из конструкторских 
бюро. С учетом всего этого мы под- 
готовили еще один обзор новых из- 
делий, сопутствующих автомобилю. 
Их представляют заведующий отде- 
лом НАМИ Р. ПОПРЖІДЗИНСКИИ и 
руководитель группы этого отдела 
Н. ФЕДОРОВА. 


Чехлы, предотвращающие скольже- 
ние ладоней на рулевом колесе, дол- 
жны украшать интерьер и быть при- 
ятны на ощупь. Этим требованиям от- 
вечают чехлы из искусственной кожи 
(фото 1), выпускаемые ВАЗом для 
«жигулей» и АЗЛК для «москвичей». 
Чехлы ЧРК 010, предназначенные для 
толстого обода руля «москвичей» 
«2140» и «2138», не имеют под- 
кладки, а чехлы ЧРК-2-010 для моде- 
лей «408» 4 и «412» — с сипроновой 
подкладкой. Цена их — 2 рубля и 
2 руб. 70 коп. 

Для улучшения притока воздуха в 
салон «жигулей» можно воспользо- 
ваться специальными воздухозаборни- 
ками из цветного полиэтилена или по- 
лиамида (фото 2). Их устанавливают 
на вентиляционные решетки капота 
снаружи и крепят винтами или гайка- 
ми через прорези решеток. Выпуск 
этих изделий намечается на одесском 
механическом заводе торгового обору- 
дования и в городе Вильнюсе, Ориен- 
тировочная цена — 2 рубля и 1 руб. 
30 коп. 

Съемные подголовники на спинки 
сидений легковых автомобилей предо- 
храняют водителя и пассажиров от 
травм при ударе машины сзади (фо- 
то 3). Их легко установить без допол- 
нительного крепления. Положение по- 
душки подголовника регулируется по 
высоте двумя гайками с* втулками (ход 
по высоте — 80 мм). Производство на- 
мечено в ленинградском машиностро- 
ительном объединении «Спутник». 
Ориентировочная цена — 13 рублей. 

Накладки на сиденья (фото 4) из 
цветного войлока одинаково удобны и 
летом и зимой. Они легко крепятся 
ремнями на передних сиденьях. Их 
выпуск подготовлен ленинградским 
производственным валяльно-войлоч- 
ным объединением Министерства лег- 
кой промышленности СССР. Ориенти- 
ровочная цена — около 20 рублей. 

Защитные сетки моделей НАМИ-56и 
НАМИ-59 (фото 5), надеваемые нё ок- 
на «жигулей» и «москвичей», надежно 
предохранят салон от попадания ко- 
маров, мошки и других насекомых. 
Капроновая прочная сетка не имеет 
жесткого каркаса, легко крепится на 
двери, позволяет опускать и подни- 
мать стекла для регулирования при- 
тока воздуха. Такие сетки выручат 
автотуристов, охотников и рыболовов 
при ночевках в автомобиле. Выпуск их 
будет налажен в г. Куйбышеве. Ори- 
ентировочная цена комплекта — 10 
рублей. 

Многих автолюбителей заинтересу- 
ет специальная приставка, обеспечи- 
вающая быструю фиксацию зеркала 
заднего вида при его установке и 
столь же быстрое снятие (фото 6). 
Она предназначена для автомобилей 
ВАЗ и отличается от других аналогич- 
ных приспособлений удобной и надеж- 
ной конструкцией замка, отсутствием 
длинного паза, который трудно очи- 
щать от снега и грязи. Изготови- 
тель — димитровградский автоагре- 
гатный завод. Ориентировочная це- 
на — 3 рубля. 

Впервые в стране разработан авто- 
мобильный аэрозольный хладоновый 
огнетушитель ОАХ (фото 7). Он пред- 
назначен для разового пользования 
при возникновении пожара и работает 
при температурах от —20 до +45° С. 
В зависимости от объема баллон весит 
920 или 637 г. Время непрерывной ра- 
боты соответственно 20 и 13 секунд. 
Опытно-промышленную партию огне- 
тушителей ОАХ намечено выпустить 
на уральском химическом заводе. 

Обычные ручные автомобильные 
насосы имеют недостаток: чтобы уз- 
нать, достаточно ли давление в шине, 
надо отсоединять шланг насоса от 
вентиля колеса и пускать в дело ма- 
нометр. Ручные насосы, подготовлен- 
ные к выпуску ставровским заводом 
автотракторного оборудования к фото 
8), снабжены манометром, который 
показывает давление в процессе нака- 
чивания. Ориентировочная цена тако- 
го насоса — 5 рублей. 

Очень удобны шинные манометры 
МША-1 с выдвижной шкалой, осваи- 
ваемые донецким заводом «Эталон» 
(фото 9, вверху). Они отличаются ма- 
лыми габаритами (диаметр 13 Мм) и 
весом. Пределы измерения — от 0,6 до 
3,5 кгс/см-. Подобные карманные ма- 
нометры типа МШР-1 (фото 9. внизу) 
выпускаются в городе Симе Челябин- 
ской области. Их цена — около 2 5 
рубля. 



Для тех, кто самостоятельно обслу- 
живает и ремонтирует автомобиль, 
представит интерес передвижное сле- 
сарное сиденье модели НАМИ-9 (фо- 
то 10), выпускаемое челябинским ма- 
шиностроительным заводом автомо- 
бильных и тракторных прицепов. У 
сиденья есть полка, на которой мож 
но держать под рукой нужный инст- 
румент. Цена — ? рублей. 

Слесарный лежак Л С-1 -78 (фото 10) 
предназначен для ремонтных работ 
под автомобилем, когда нет возмож- 
ности заехать на канаву или эстака- 
ду. Высота его всего 60 мм. Он снаб 
жен мягким подголовником и четырь- 
мя катками, обеспечивающими легкое 
перемещение. Лежак намечен к выпу- 
ску в Донецке и будет реализовывать- 
ся через донецкую областную контору 
«Спорттовары». Вес его — 7,5 кг, ори- 
ентировочная цена — 10 рублей. 

Для ремонтных работ под автомоби- 
лем удобна эстакада ЭА-400 (фото 10) 
производства чеховского завода энер- 
гетического машиностроения (Москов- 
ская область). На нее Можно заехать 
передним или задним колесом, а то и 
сразу двумя (при наличии двух эста- 
кад), высота в 220 мм обеспечивает 
легкий доступ ко многим узлам и аг- 
регатам автомобиля; длина — 835 мм. 
Эстакада убирается в багажник авто- 
мобиля и не занимает Много места в 
гараже. Весит она 8 кг и стоит около 
8 рублей за комплект (2 штуки). 

Приспособление Ж7-ПМ для демон- 
тажа и монтажа покрышек легковых 
автомобилей «Жигули», «Москвич», 
«Запорожец», изготовляемое машино- 
строительным заводом В г. Баре (фо- 
то 11), пока единственное из выпу- 
скаемых для этой цели приспособле- 
ний, которое обеспечивает еще и от- 
рыв прилипших бортов от диска. При- 
способление закрепляют гайками с 
одной, а затем с другой стороны ди- 
ска в определенном положении. Его 
подвижная каретка, снабжаемая 
сменным роликом или специальным 
стержнем» обкатывается при помощи 
монтировочной лопатки по основанию 
и либо отрывает борта, либо монтиру- 
ет (демонтирует) покрышки. При этом 
полностью обеспечивается сохран- 
ность диска, чего трудно добиться 
(особенно на «жигулях» и «запорож- 
цах»), работая монтировками. Приспо- 
собление может быть установлено и 
закреплено для удобства перевозки 
на запасном колесе в багажнике авто- 
мобиля. Вес его — 7 кг. Цена — 28 
рублей. 

Лосиноостровский электротехни- 
ческий завод имени Ф. Э. Дзержин- 
ского подготовил к производству 
очень удобный универсальный захват 
(фото 12) для переноски автомобиль- 
ных аккумуляторов, а также других 
тяжелых узлов и деталей (до 80 кг) 
при техническом обслуживании и ре- 
монте. Размер поднимаемого груза в 
месте захвата должен быть не более 
280 мм. Приспособление весит 0,6 кг. 
Ориентировочная цена — 2 рубля. 

Во избежание ненужной переписки 
просим иметь в виду, что редакция, а 
также заводы-изготовители не распо- 
лагают сведениями о наличии това- 
ров в тех или иных торговых органи- 
зациях. 
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КОРОТКО 


Завод ИФА (ГДР) в г. Людвигсфельде 
изготовил четвертьмиллионный грузовик 
ИФА-В50. В настоящее время он выпу- 
скает эти машины в 40 модификациях. 

• •• 

На Кубе с нынешнего года начинает 
работать завод по сборке «икарусов». 

же в 1Ѳ79 году остров Свободы получит 
первые 250 машин, в 1980-м — еще 450. 

• •• 

В нынешнем году промышленность 
ЧССР в соответствии с планом должна 
выпустить более 226 тысяч автомобилей 
(в том числе 180 тысяч легковых, 43 ты- 
сячи грузовых и 3 тысячи автобусов), а 
также 120 тысяч мотоциклов. 

• •• 

В настоящее время уже четыре Моде- 
ли 50-кубовых дорожных мотоциклов 
оснащены двигателями с водяным ох- 
лаждением: «Геркулес-ультра-2ЛК» (ФРГ), 
«КТМ-50РСВ», * Пух-кобра б ГТ Л* (оба — 
Австрия) и «Цюндапп КС50-ВК* (ФРГ). 

• •• 

Четыре тысячи легковых машин «Сан- 
бим» с моторами «Лотос* (2200 см3, 
155 л. с.) выпустит в этом году англий- 
ская фирма «Крайслер». Эта модифика- 
ция предназначена для кольцевых гонок 
и ралли. 

• •• 

По мнению вице-президента американ- 
ской автомобильной корпорации «Край- 
слер» У. Байвенса, в 1979 году значи- 
тельное число американских потребите- 
лей захочет приобрести малогабаритные 
легковые модели. 


«ПОЛОНЕЗ» 


Это новый автомобиль, совершенно не 
похожий на другие легковые модели из 
ПНР. 

Кузов «Полонеза» — пятидверный се- 
дан несущей конструкции. Форма задней 
части «интернациональна» — вспомним 
«Ауди 100-авант», СИМКА-1307, «Ре- 

но-30», «Фольксваген-пассат». Она не 
только обеспечивает большую вмести- 
мость машины, но и снижает сопротив- 
ление воздуха, а следовательно, расход 
топлива. Коэффициент аэродинамическо- 
го сопротивления у «Полонеза» довольно 
низок (0,35). Благодаря большой колес- 
ной базе (2509 мм) и рациональному ис- 
пользованию внутреннего пространства 
в машине удобно размещается водитель 
и четверо пассажиров. Доступ к багаж- 
нику — через пятую дверь, которая удер- 
живается в открытом положении двумя 
«газовыми» цилиндрами. 

У передних сидений большой диапа- 
зон регулировки по длине и наклону 
спинци. Угол наклона рулевого колеса 
тоже регулируется, чтобы водитель мог 
выбрать наиболее удобное для себя по- 
ложение (решение, применяемое преиму- 
щественно на автомобилях высшего 
класса). Приводы очистителей и омыва- 
телей лобового и заднего стекол работа- 
ют синхронно. 

При проектировании новой машины 
должное внимание было уделено безопас- 
ности. Хорошие ездовые качества, силь- 
ные тормоза, неплохая динамика обеспе- 
чивают активную безопасность. К сред- 
ствам пассивной относятся все светотех- 
нические приборы кузова, отвечающие 
современным требованиям. Дополнитель- 
ные задние фонари и фары под перед- 
ним бампером облегчают езду в туман. 
Кузов отличается большой жесткостью, 
его передняя и задняя части выполнены 
энергопоглощающими. В стандартное 
оборудование входят инерционные рем- 
ни безопасности при передних сиденьях 
и усиленные крепления для ремней, рас- 


считанных на троих сидящих сзади. Пе- 
редние сиденья снабжены регулируемы- 
ми по высоте подголовниками. ' Бамперы 
сделаны из пластмассы и предохраняют 
автомобиль от повреждений при столк- 
новении с неподвижным препятствием 
на скорости 5 км/ч. Боковины кузова 
защищены пластмассовыми накладками, 
поглощающими энергию при боковом 
ударе. «Полонез» успешно выдержал 
ударные испытания и получил междуна- 
родный знак безопасности. 

Предусмотрено пять разновидностей 
двигателей (см. таблицу). Все они — мо- 
дернизированные варианты выпускаемой 
в ПНР модели ФИАТ-1 25П: по-прежнему 
. имеют клапанный механизм ОНѴ с той 
разницей, что распределительный вал в 
блоке цилиндров теперь приводится не 
цепью, а зубчатым ремнем, служащим 
60 000 км. У двигателя — полнопоточная 
фильтрация масла. Электрический при- 
вод вентилятора системы охлаждения, 
заменивший механический, увеличил 
эффективную мощность мотора/ 






«Полонез» получил новый нузов с пятой 
дверью в наклонной задней стенке. 

Четыре круглые фары н эластичная на- 
кладка на боковине — отличительные 
черты новой модели. 


На машине установлено однодисковое 
диафрагменное сцепление. Гидравличе- 
ский привод его выключения уступил 
место более простому и надежному ме 
ханическому. Коробка передач принци- 
пиально не отличается от установленной 
на ФИАТ 125П, но передаточные числа 
теперь выглядят так. 3,75—2,13—1,39— 
10 (у ФИАТ-ѴІ25П они те же, что и у 
ВАЗ— 2103). За дополнительную плату 
будет предлагаться пятиступенчатая ко 
робка с ускоряющей передачей 

Снаряженный «Полонез» весит 1100 кг. 
Его грузоподъемность — 400 кг (5 чело- 
век плюс 50 кг в багажнике). По высоте, 
ширине кузова и колее колес он мало от- 
личается от ВАЗ— 2101, но его длина и 
колесная база несколько больше. В 1979 
году будет изготовлено уже 40 тысяч 
«полонезов», а в 1980 году — 100 тысяч. 

Двигатели «Полонеза» 


— ■■■’ »■■■■ ■ 

Основные 

показа- 

тели 

Рабочий объем, 

см3 

1300 

1300 

1500 

1500 

1500 

Мощность, 

65 

60 

76 

70 

82 

л. с. 

Октановое 

94 

78 

94 

78 

94 

число 

бензина 

Скорость 

140 

135 

150 

145 

155 

автомо- 
биля, км/ч 







МАЛ, ДА ДОРОГ 


Небольшая французская фирма «Тейл- 
хол» начала эксперименты с карликовы- 
ми электромобилями для городского 
транспорта семь лет назад. Свою первую 
модель она назвала «Ситадэн». Рассчи- 
танная на двух человек, эта трехколесная 
машина с дверью в передней стенке ку- 


зова очень компактна и весит 500 кг. Ее 
длина — 2180 мм, ширина — 1380 мм 
высота — 1550 мм. 

У «Ситадэна» — ведущее заднее коле- 
со, приводимое в движение электромо- 
тором мощностью около 5 л. с. Его пи- 
тают энергией восемь 12-вольтовых бата- 
рей общей емкостью 100 А-ч. Они обес- 
печивают небольшой, как у всех электро- 
мобилей, запас хода — 70 км. Даже если 
машина будет двигаться со скоростью 
вдвое меньшей, чем максимальная 
(50 км/ч), то запаса энергии еле хватит 
на 3 часа. 

Несмотря на небольшие габарит и 
массу, «Ситадэн» дорог — его цена та- 
кая же, как малолитражки с двигателем 
рабочим объемом 1200 см а . 


«САКСЫ» ДЛЯ МОПЕДОВ 


Завод «Фихтель унд Сакс» (ФРГ) спе- 
циализируется на производстве комплек- 
тующих изделий и узлов для мотоциклет- 
ной промышленности. В его производст- 
венной программе • — оригинальной кон- 
струкции двигатели «Сакс» для мопедов. 
У них горизонтальный цилиндр, обеспе- 
чивающий низкий центр тяжести всего 
агрегата Имея рабочий объем 47 см 3 , 
этот компактный мотор развивает мощ- 
ность 1,5 л. с. при 4000 об/мин. В блоке 
с двигателем двухступенчатая коробка 
передач и педальный узел. 

Двигатели «Сакс» устанавливают на 
свои мопеды заводы «Геркулес» (ФРГ), 
КТМ (Австрия), «Гори» (Италия), «Бата- 
вус» (Голландия), «Мотограцнела» (Ита- 
лия). 



КОРОТКО 


• •• 

Первая в истории фирмы «Кадиллак» 
легковая модель с дизелем оснащена 
восьмицилиндровым мотором (5700 см3, 
122 л. с.) и расходует на 100 км пути 
13 л «солярки». 

• •• |І 

После и ' *кспериментов аме- 

риканская фирма -Форд мотор компании 
прекратила работы над двигателем внеш- 
него сгорания Стирлинга («За рулем», 
1974, Нв 10). Она сочла невозможным до- 
вести его конструкцию до уровня, отве- 
чающего принятым в стране стандартам 
по токсичности и экономичности. 


На малолитражках «Ситроен-виза» 
цилиндры двигателя воздушного охлаж- 
дения изготовлены из алюминиевого 
сплава. Они не имеют чугунной или 
стальной гильзы, а на зеркало цилиндров 
нанесен тонкий слой металлического по- 
крытия «никазиль». 

• •• 

Японский завод «Ямаха» приступил к 
серийному выпуску кроссовых мотоцик- 
лов классов 125, 250 и 500 см3 для клуб- 
ных спортсменов. Они располагают со- 
ответственно мощностью 26, 37 и 45 л. с. 
и весят 98, 99 и 111 кг. 


* 


а легковых автомобилях «Бюик-Ривье- 
ра» (США) модели 1979 года применена 
пневматическая система поддержания ку- 
зова на заданной высоте независимо от 
нагрузки. Управление системой — элек- 
тронным устройством. 


«Борзая» — так называется модель спор- 
тивного автомобиля с кузовом из стекло- 
пластика и силовым агрегатом «Рено». 
Выпускает машины с этим неожиданным 
названием французская фир)«а «Марка- 
дье», до 1983 года специализировавшая- 
ся на изготовлении шасси для карта. 


Японская автомобильная промышлен- 
ность в настоящее время производит 13 
моделей и модификаций джипов пяти ма- 
рок («Дайхатсу», «Мицубиси», «Ниссан», 
«Сузуки», «Тойота»). 


ЛЕГКИЙ ГРУЗОВИК «ТОЙОТА» 

По данным статистического ежегодни- 
ка японской ассоциации автопромыш- 
ленников, из общего числа выпускаемых 
в стране грузовиков 64% составляют ма- 
шины грузоподъемностью менее 2 тонн. 
Одной из распространенных моделей 
этой категории является «Тойота-тойо- 
эЙс-РШО», рассчитанная на 1000 кг. Она 
типичный представитель малотоннажных 
японских грузовиков, имеющих, как пра- 
вило, кабину над двигателем, низко рас- 
положенную металлическую грузовую 
платформу, колеса малого диаметра, ра- 
му с лонжеронами швеллерного сечения, 
зависимую рессорную подвеску всех ко- 
лес. 

Характеристика «Тойоты-тойо-эйс- 

РИ10»: двигатель 4 цилиндра (1587 см 3 ), 
64 л. с. при 5200 об/мин; число передач — 
4; размер шин — 6,00 — 14"; длина — 
4235 мм; ширина — 1695 мм; высота — 
1905 мм; база — 2500 мм; погрузочная 
высота — 870 мм; снаряженная масса — 
1520 кг; скорость — 90 км/ч. 
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ДОРОЖНАЯ ХРОНИКА 


В Курганской области идет 
реконструкция дороги Курган — 
Свердловск. Недавно сдан в экс 
плуатацию 55-километровый 
участок, соединивший районные 
центры Шадринск и Дон матово. 
В 1980 году дорожники предпо- 
лагают пройти трассу до гра- 
ницы Свердловской области. 



Продолжается строительство 
дороги Архангельск — Вологда. 
В конце минувшего года госу- 
дарственная комиссия приняла 
в эксплуатацию еще один уча- 
сток — Сямжа — Великий Двор 
протяженностью 26 км. Всю 
500 километровую трассу с це- 
ментобетонным покрытием за- 
планировано ввести в строй к 
концу пятилетки 


В Смоленской области, одной 
из крупнейших в Нечернозе- 
мье строится асфальтобетонная 
трасса республиканского зна- 
чения Рославль — льня — Са- 
фоново. Введенный в строй 48- 
километровый участок соединил 
районные центры Ельню и До- 
рогобуж. Отсюда открылся путь 
на Смоленск и на магистраль 
Москва — Минск. 

\нс г шоссе Мосыш- 

'Манен 

ДОРОГОБУЖ 


САРАНСК 


На 58 м километре магистра- 
ли общегосударственного значе- 
ния Москва — Дмитров — Дуб- 
на в месте ее пересечения с же- 
лезной дорогой у станции «Ту- 
рист» сооружен путепровод 
длиной 105 метров. Он имеет 
две полосы для движения тран 
спорта Новое сооружение по 
высило безопасность движения 
и ликвидировало простои ма- 
шин, которые были нередки на 
железнодорожном переезде. 


Открыто движение на участке 
строящейся дороги Саранск — 
Ульяновск от столицы Мордов- 
ской АССР до границы Ульянов- 
ской области, С вводом его 
значительно улучшились усло- 
вия для дальнейшего развития 
народного хозяйства и пасса- 
жирских перевозок в этих райо- 
нах. 44 километра новой доро- 
ги не только соединили Чамзин- 
ку — центр крупного промыш- 
ленного района Мордовии — с 
Саранском, но и дали ей выход 
на магистрали общегосударст- 
венного значения. По трассе 
Чамзинка — Саранск — Москва 
уже курсируют автобусы. 


Сырятино 


Чамзинка 



.ІУІаресево 


Аксенов© 


Озерище 

[Фелино 

| р. / а стажа 

'ХЛЫСТЫ 


ЛГг4ІТГрѴ 4 

у 1 У |1‘ / Л' 





А 



инлЛ'і; 


V 

1 


Участок дороги: 


новый 

старый 



О ЕЛЬНЯ 


і Рославль 


В Кишиневе введена в экс- 
плуатацию скоростная автомо- 
бильная дорога вдоль реки Бык. 
Протяженность ее всего 2,5 км, 
но она заметно разгрузила близ- 
лежащие улицы, помогла ре- 
шить ряд вопросов по органи- 
зации движения в городе. В 
районе Вистерничен дорога со- 
единилась с Дубоссарским шос- 
се, приняв на себя транзитные 
потоки транспорта с севера на 
юг республики и обратно. На- 
много сократилась интенсив- 
ность движения на проспектах 
Молодежи и Стефана Великого, 
а также улице Фрунзе. 


У станции Ессентуки пущен 
в эксплуатацию новый путепро- 
вод над железной дорогой. Ши- 
рина его — 12 метров, длина — 
около 150. Он значительно улуч- 
шил условия движения авто- 
транспорта на дороге общего- 
сударственного значения Пяти- 
горск — Кисловодск. 

Пресс-служба Министерства 
строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог 

РСФСР 


При прокладке дороги учи- 
тывались природные и истори- 
ческие особенности района На 
ней построены три моста, 700- 
метровая противооползневая 
подпорная стена под горой, на 
которой стоит церковь Констан- 
тина и Елены — архитектурный 
памятник молдавского зодчест- 
ва. Ширина проезжей части 
скоростной трассы 25 метров, 
что обеспечивает трехрядное 
движение в каждом направле- 
нии. 

Пресс-служба Министерства 
строительства и эксплуатации 
автомобильных дорог 
Молдавской ССР 
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I. Как понимать табличку под знаком? 

1 — расстояние до начала подъема 

2 — расстояние от знака до конца подъема 

3 — протяженность подъема 

II. Кто должен уступить дорогу? 

4 — велосипедист 

б — водитель автомобиля 

III. Правильно ли развернулся водитель автомобиля? 

6 — правильно 

7 — неправильно 

IV. Можно ли остановиться в этом месте? 

8 — можно 

9 — нельзя 


. При какой скорости этих машин можно обогнать их в 
показанной ситуации? 

10 — 20 км/ч 

11 — 30 км/ч 

12 — 40 км/ч 

13 — обгон запрещен 


VI. В какой последовательности должны проехать пере 
кресток эти транспортные средства? 

14 — трамвай, автобус, грузовик 

15 — автобус, трамвай, грузовик 

16 — автобус, грузовик, трамвай 




II. Кто может двигаться в показанных направлениях 
при таком сигнале регулировщика? 

17 — все водители 

18 — только водители нерельсовых транспортных 
средств 

19 — только водители автомобилей 

VIII. Если мотоцикл движется со скоростью 60 км/ч, ка- 
кое минимальное расстояние до него позволит водителю 
автомобиля пересечь дорогу, не создавая помех мотоцик- 
листу? 

20 — 30 м 

21 — 50 м 

22 — 80 м 

23 — 100 м 

IX. Надо ли выставлять знак аварийной остановки, если 
на автомобиле работает аварийная сигнализация? 

24 — надо 

25 — не надо 

26 — надо в темное время суток 


X. Можно ли эксплуатировать шину, если остаточная глу- 
бина протектора по центру беговой дорожки составляет 
2 мм, а по краям — 1,5 мм? 

27 — можно 

28 — нельзя 


Ответы 


на стр. 27 










Беседа с начальником ВНИИ без- 
опасности дорожного движения 
МВД СССР 
В. И. ЖУЛЕВЫМ 


чаще всего. Нередко, пишут они, знаки 


встречаешь в 

местах, 

где их 

совсем не 

ждешь, то справа, то 

слева 

от дороги. 

А не заметил знак - 

- стал 

невольным 

нарушителем 

правил. 

Какие 

требова- 

ния на этот 

счет предъявляет новый 


ГОСТ! 





С первого января 1980 года вводится 

Государственный стандарт «Техниче- 

ские средства о рганизации дорожного 
движения. Правила применения». Как 
нам известно, такой документ разрабо- 
тан и принят впервые. Закономерен во- 
прос: чем этот шаг был вызван! Ведь 

есть же у нас стан дарты на дорожные 
знаки и разметку. К тому же в Прави- 

пах дорож ного движения, в общем, до- 

статочно ясно сказа н о, для чего, в ка- 
ких целях должны применяться знаки, 
светофоры или разметка. Что можно 

ответить на это! 

Не буду повторять известные всем 
цифры, которые характеризуют темпы 
автомобилизации в последние годы. 
Она достигла у нас того уровня, когда 
для четкой организации дорожного 
движения нужны самые современные 
технические средства. Больше того, в 
управлении движением именно они 
выходят сейчас на первый план. Ко- 
нечно, предстоит и дальше повышать 
квалификацию водителей, от их мастер- 
ства многое зависит. Но надо отдавать 
себе отчет в том, что интенсивность 
транспортных потоков так выросла, об- 
становка на дорогах и улицах настолько 
усложнилась, что без технических 
средств организации движения для 
обеспечения его оптимального ритма, 
безопасности, для четкой ориентации 
водителей просто не обойтись. В об- 
щих словах, эти обстоятельства и про- 
диктовали разработку специального 
стандарта на применение технических 
средств организации дорожного движе- 
ния. 

Почему понадобился самостоятель- 
ный ГОСТ? Потому что стандарты на 
дорожные знаки и разметку дорог со- 
держат теперь только те сведения и 
требования, которые нужно знать из- 
готовителям этой продукции, — внеш- 
ний вид, цвет, размер, материал и т. д. 
Где и как применять их — уже не их 
забота. Это нужно знать работнику 
Госавтоинспекции, дорожнику и другим 


специалистам в области организации 
движения. Для них новый ГОСТ и пред- 
назначен. Он необходим и для того, 
чтобы условия применения тех или 
иных технических средств, их возмож- 
ности влиять на безопасность движе- 
ния, наконец, их целесообразность по- 
нимались всеми одинаково. Одно дело 
ведомственные правила и нормы, кото- 
рыми мы руководствовались до сих 
пор, другое — государственный стан- 
дарт, за отступление от которого взы- 
скивается по закону. 

Конечно, о том, для чего существует 
тот или иной дорожный знак, та или 
иная линия разметки, можно прочитать 
и в правилах движения. Водителю этих 
сведений вполне достаточно. Но службе 
движения этого мало, ей надо совер- 
шенно точно знать, при каких непре- 
менных условиях конкретный знак или 
разметка должны применяться. Ска- 
жем, при какой интенсивности потоков 
на таком-то отрезке дороги надо за- 
прещать остановку или стоянку, при 
каком перепаде скоростей на соседних 
участках магистрали полагается знак 
«Опасный поворот» и т. п. Вот неболь- 
шой пример. Каждому водителю ясно, 
для чего служит знак «Пересечение 
равнозначных дорогж Однако на прак- 
тике порой перед одними пересечения- 
ми дорог он стоит, перед другими — 
нет. И никто, уверен, не может понять, 
по какому принципу знаки эти расстав- 
лялись. А ведь о перекрестке водитель, 
пожалуй, должен быть оповещен в пер- 
вую очередь. ГОСТ точно определил: 
такой знак надо устанавливать перед 
каждым пересечением, если расстоя- 
ние видимости перекрестка с одного 
или нескольких подъездов к нему вне 
населенных пунктов менее 150, а в них 
самих — менее 50 метров. Стало быть, 
когда водитель сам может заблаговре- 
менно увидеть перекресток, то и знак 
ни к чему, в противном случае — его 
надо ставить обязательно. 


Кстати, недостатки в установке до- 
рожных знаков водител и а своих пись- 
мах в редакцию критикуют, пожалуй. 


Вопросу, которого мы коснулись, 
в стандарте уделено особое внимание. 
Достаточно красноречив уже тот факт, 
что в самом первом пункте документа 
говорится именно о том, что дорож- 
ные знаки, как, разумеется, и другие 
средства организации движения, долж- 
ны размещаться с учетом их наилуч- 
шей видимости в любое время суток. 
Они не должны, пусть на какие-то 
мгновения, скрываться от глаз водите- 
ля, скажем, за опорами осветительной 
сети, зелеными насаждениями и дру- 
гими предметами. Более того, ГОСТ 
запретил даже устанавливать у дороги 
плакаты, транспаранты, афиши, кото- 
рые могут отвлечь внимание водителя, 
затруднить ему наблюдение за знаками 
или светофорами. 

Кроме случаев, специально огово- 
ренных, все дорожные знаки следует 
устанавливать только с правой стороны 
и на определенной высоте. На левой 
стороне дороги могут находиться лишь 
их дублеры. Где в этом возникает не- 
обходимость? Чаще всего на широких 
многополосных магистралях, когда есть 
опасения, что движущиеся по правым 
рядам крупногабаритные транспортные 
средство могут помешать водителям 
своевременно увидеть установленные 
знаки. Вот в таких случаях они и долж- 
ны повторяться слева. Если во встреч- 
ном направлении не более двух полос, 
то прямо на левой обочине или у ле- 
вого края проезжей части; если полос 
для движения больше — непосредст- 
венно над ней или на разделительной 
полосе. 

В одном месте ГОСТ разрешает уста- 
навливать не более трех знаков, а ког- 
да они располагаются на дороге один 
за другим, то между ними должна 
выдерживаться дистанция минимум 
25 метров в населенных пунктах и 50 
на загородных дорогах. 

Наконец, чтобы привлечь внимание 
водителей к отдельным знакам, их 
можно оборудовать устройствами, ко- 
торые будут переводить внутреннее 
освещение на мигающий режим. В дру- 
гом варианте в одном корпусе со зна- 
ком могут помещаться два проблеско- 
вых желтых сигнала. Таким образом, 
ГОСТ предлагает немало способов, 
чтобы улучшить видимость знаков, 
а значит, и повысить безопасность дви- 
жения. 


А как в отношении светофорной сиг- 


нализации! Будут ли внесены 

какие- 

нибудь изменения в конструкции све- 

тофоров для более уверенного 

разли- 

чения сигналов, в частности 

допол- 

нительных) Не секрет: о том. 

что на 

каком-то перекрестке поворот 

регули- 

руется «стрелкой», в темное 

время 

порой можно лишь догадываться. А это 


создает конфликтные ситуации. 
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Сначала скажу о том, что теперь 
точно определены правила применения 
светофоров: где, когда и какие их ти- 
пы должны регулировать очередность 
движения транспортных средств и пе- 
шеходов. Где — в общем-то всем ясно: 
на перекрестках и пешеходных пере- 
ходах. Другое дело — при каких усло- 
виях. Иногда водителям кажется, что 
неплохо было бы все пересечения до- 
рог сделать регулируемыми. Мол, по- 
ставьте светофор — и аварий как не 
бывало. Но, во-первых, и он сам 
по себе не спасает от дорожных про- 
исшествий. Их немало и на регулируе- 
мых перекрестках. Во-вторых, это при- 
вело бы к неоправданным простоям 
машин, а порой и к заторам, большим 
экономическим потерям. Поэтому госу- 
дарственный стандарт точно оговорил 
условия, когда целесообразно вводить 
на дороге светофорное регулирование. 
Применение светофора оправдано при 
определенной интенсивности транспорт- 
ных и пешеходных потоков в течение 
суток на пересекающихся дорогах. 
Причем ГОСТ тщательно нормировал 
ее и для крупных городов, и для насе- 
ленных пунктов, насчитывающих меньше 
10 тысяч жителей. Кроме того, свето- 
фор необходим., если на перекрестке 
в течение года произошло не менее 
трех аварий, которых могло не слу- 
читься при светофоре, даже когда этот 
перекресток по интенсивности движе- 
ния и не дотягивает до нормы. Имеют- 
ся в виду такие, скажем, случаи, как 
столкновения транспортных средств, 
выезжавших с пересекающихся дорог, 
наезды на пешеходов и т. д. 

Согласен с тем 4 что у нынешних све- 
тофоров дополнительная секция в тем- 
ноте порой видна плохо. Предусмотре- 
но, что в дальнейшем такие светофоры 
обязательно должны быть оборудова- 
ны белыми с черной каймой экрана- 
ми. Эти прямоугольные щиты позади 
светофора будут выступать за его га- 
бариты, и на их фоне дополнительные 
секции станут, конечно, хорошо замет- 
ны. Да и водителю всегда будет ясно: 
если светофор с экраном, значит по- 
ворот на «стрелку». Кроме того, в даль- 
нейшем светофоры все чаще будут 
регулировать движение по каждой по- 


лосе, и вообще отпадет необходимость 
в дополнительных секциях. 

По ГОСТу, водитель должен видеть 
любой светофор минимум за 100 мет- 
ров. В необходимых случаях ниже ос- 
новного светофора будет устанавли- 
ваться его небольшой дублер с линза- 
ми в три раза меньше обычных. Такие 
минисветофоры помогут следить за 
сигналами, разрешающими или запре- 
щающими движение через перекре- 
сток, тем водителям, которые находят- 
ся у стоп-линии или стоят перед ней. 
Они же могут регулировать движение 
по велосипедным дорожкам. В таких 
случаях под ними будет табличка бе- 
лого цвета с изображением велоси- 
педа. 


Сегодня мы все уже знаем, что ав- 


томобильная дорога это 

не просто 

лента асфальта или бетона г 

а сложное 

инженерное сооружение. 

отдельные 

элементы которого выступают и в на- 

честве технических средств 

организа- 

ции движения. Будет ли и на них госу- 


дарственный стандарт! 

Такой раздел в ГОСТе есть. Конечно, 
барьерные ограждения, столбики, раз- 
деляющие островки и другие сооруже- 
ния, которые предотвращают съезды 
или столкновения со встречными транс- 
портными средствами, препятствуют 
выходу на проезжую часть животных, 
обеспечивают видимость опасных 
участков и препятствий, должны стать 
обязательной принадлежностью совре- 
менной автомобильной дороги. Дейст- 
вующими сейчас правилами проекти- 
рования новых автомагистралей все это 
предусмотрено. Однако до 1972 года 
таких требований в них не было, и не- 
мало дорог сооружено без упомяну- 
тых выше устройств. Теперь при рекон- 
струкции старой дорожной сети пред- 
стоит привести ее в соответствие с но- 
выми нормами. Где и как это надо 
делать, определяет ГОСТ. 

В соответствии с ним, например, при 
интенсивности движения не менее 
2000 автомобилей в сутки любые опо- 
ры, деревья толще 10 см в диаметре 
и другие предметы, с которыми может 


столкнуться автомобиль, ограждаются, 
если находятся ближе 4 метров от края 
проезжей части. Причем такие ограж- 
дения должны располагаться на рас- 
стоянии, обеспечивающем предохрани- 
тельную полосу не меньше одного мет- 
ра шириной. Барьерные конструкции 
будут применяться и при определен- 
ной крутизне откоса дорожного по- 
лотна. 

Немаловажную роль в организации 
движения, особенно в неблагоприят- 
ных метеорологических условиях или 
в темное время суток, играют разного 
рода направляющие устройства — стол- 
бики, тумбы, островки безопасности 
и т. д. Они обеспечивают видимость 
границ дороги, препятствий на ней. 
Столбики, скажем, по ГОСТу, появятся 
на закруглениях дорог, если высота 
насыпи превышает один метр, а также 
у мостов, путепроводов и даже на пря- 
мых участках, если не далее 15 метров 
по сторонам дороги расположено бо- 
лото или водоем. Точно определены и 
условия применения других элементов 
оборудования дорог, в частности ост- 
ровков безопасности. Они полагаются 
на всех перекрестках, когда здесь чис- 
ло поворачивающих составляет не ме- 
нее 20% транспортного потока на до- 
роге в населенном пункте и 10% вне 
его при суммарной интенсивности дви- 
жения более 1000 автомобилей в сутки. 

Можно ли, подводя итог сказанному, 
считать, что, таким образом, гос ударст- 
венны й стандарт утвердил обязатель- 
ны й набор технических средств органи- 
зации движения, которыми непременно 
должна быть оборудована автомобиль- 
ная дорога той или иной категории! 

Думаю, что для этого есть все осно- 
вания. Хотелось бы только, чтобы тре- 
бования ГОСТа были как можно скорее 
реализованы. Уверен, что это окажет 
свое влияние на повышение уровня 
активной и пассивной безопасности до- 
рог, их комфорта, а главное — на 
улучшение условий труда водителей. 

Вел беседу Г. ЗИНГЕР 


О БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ С ЭКРАНА 


20 киностудий страны представили на 
Всесоюзный смотр кинофильмов по без- 
опасности дорожного движения, прове- 
денный в Баку ВЦСПС. Госкино и МВД 
СССР, 80 короткометражных фильмов 
буквально во всех жанрах. Были показа- 
ны учебные и игровые ленты, докумен- 
тальные и мультипликационные, создан- 
ные не только профессиональными кине- 
матографистами, но и коллективами ки- 
нолюбителей. Если учесть, что на этот 
фестиваль были присланы только лучшие 
работы, то можно с удовлетворением от- 
метить, что его тема получила у масте- 
ров экрана признание. Это, конечно, ра- 
дует, ибо кино — действеннейшее сред- 
ство пропаганды и агитации, пользую- 
щееся огромной популярностью у насе- 
ления. 

Первых премий были удостоены филь- 
мы «Виновны!» (литовская киностудия), 
«Услуга за услугу» («Беларусьфильм») и 
«По ту сторону барьера» («Мосфильм»). В 
них, по общему мнению членов жюри, 
наиболее ярко воплотилась мысль об от- 
ветственности каждого из нас за поря- 
док на дорогах, за жизнь водителей и пе- 
шеходов, Еще более десятка киноработ 
были отмечены другими премиями и при- 


зами, учрежденными редакциями цент- 
ральных газет и журналов. Приз и дип- 
лом журнала «За рулем» получил твор- 
ческий коллектив фильма «Неподвласт- 
ные метры» («Ленфильм») за оригиналь- 
ное решение темы «Водители и пешехо- 
ды», которая сегодня приобрела, как из- 
вестно, особую остроту. 

Что наиболее характерно для прошед- 
шего фестиваля? Во первых, кинофильмы 
стали приобретать более четкую направ- 
ленность, так сказать, более конкретный 
адрес. В общем, ими были охвачены все 
стороны проблемы. Многие фильмы не 
только говорили о том, что, но и показы- 
вали как надо делать, то есть и агитиро- 
вали, и учили. Даже в игровых фильмах 
кинематографисты стали больше обра- 
щаться к документалистике, а реальный 
факт всегда интересен. 

Особое место на конкурсе заняли дет- 
ские фильмы. И для детей, и о детях. 
Думаю, они явятся хорошим подспорьем 
в работе по обучению юных пешеходов 
правилам поведения на дорогах, умению 
ориентироваться в сложной городской 
обстановке при нынешних интенсивных 
транспортных потоках. Пожалуй, впер- 
вые мы увидели столько фильмов, рас- 


сказывающих о различных формах само- 
деятельности школьников в предупреж- 
дении нарушений правил движения — о 
работе отрядов ЮИД, детских автогород- 
ков, кружков и т. д. 

Но вот о чем хочется сказать в конце. 
Общий фонд короткометражных фильмов 
по безопасности движения уже довольно 
велик, а вот используется он еще слабо. 
Ознакомившись с положением дел 
в кинопрокате, МВД СССР отметило яв- 
ную недооценку роли кино в пропаганде 
правил движения в целом ряде респуб- 
лик, краев и областей. Достаточно крас- 
норечив тот факт, что на экранах кино- 
театров в их административных центрах 
можно было увидеть в лучшем случае 
только четвертую часть тех фильмов, что 
есть сегодня в кинопрокате. Улучшение 
этого дела сейчас, пожалуй, первосте- 
пенная задача 


Г. БЕЛОВ, 

начальник отдела пропаганды 
и агитации по безопасности 
дорожного движения Главного 
управления ГАИ МВД СССР 
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Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 24. 

Правильные ответы — 3, 5, 7, 8, 13, 14, 
18, 22, 25, 28. 


I. Табличка «Зона действия знака» 
в сочетании с предупреждающими 
знаками определяет протяженность 
опасного участка дороги, в данном 
случае подъема (пункт 35, 5.1 и 5.2). 

II. Оба водителя находятся на рав- 
нозначной дороге. Стало быть, повора- 
чивающий налево обязан пропустить 
транспортное средство, движущееся 
со встречного направления прямо и 
направо, притом любое — механиче- 
ское или немеханическое (пукты 24. 
1.5в и 113). 

.111. Табличка «Направление опасно- 
го поворота», как известно, приме- 
няется на так называемых «закры- 
тых» поворотах, где видимость огра- 
ниченна. В данном случае она, конеч- 
но, не составляет и 100 метров. А на 
таких участках дорог вне населенных 
пунктов 
ты Г 


п развороты запрещены (пунк- 

35, 5.11 и 89 «в»). 

IV. Правила не вводят каких-то но- 
вых ограничений, когда автобусные 
остановки на дороге оборудованы 
«карманами». В силе остается преж- 
нее требование — нельзя останавли- 
ваться и стоять в 15-метровой зоне от 
указателя остановки, если это создает 
помеху транспортным средствам об- 
щего пользования (пункт 99 «е»). 

V. Колонну (вереницу) машин, с ка- 
кой бы скоростью они ни двигались, 
в зоне действия знака «Обгон запре- 
щен» обгонять нельзя. Одиночные 
транспортные средства, когда они 
движутся со скоростью менее 30 км/ч, 
можно (пункт 26, 2.18). 

VI. На равнозначных перекрестках 
дорог трамвай пользуется преимуще- 
ством перед водителями нерельсовых 
транспортных средств, а потому про- 
езжает первым, хотя и имеет помеху 
справа. Водитель грузовика может 
начать движение раньше автобуса, но, 
завершая поворот, обязан пропустить 
его (пункты 111 и 113). 

VII. Когда регулировщик вытянул 
вперед правую руку, это значит, что 
водители нерельсовых транспортных 
средств со стороны его левого плеча 
могут двигаться во всех направлени- 
ях, а со стороны груди только напра- 
во. Трамвай в показанной на рисунке 
ситуации может двигаться только на- 
лево (пункт 62 «б» и «в»). 

VIII. Водителю грузовика в показан- 
ной ситуации предстоит преодолеть 
около 7 метров пути. Затратит он на 
это по крайней мере 3 секунды, за 
которые мотоцикл при скорости 
60 км/ч пройдет 50 метроь. Однако, 
чтобы не заставлять мотоциклиста 
снижать скорость или изменять на- 
правление движения, грузовик должен 
покинуть перекресток в тот момент, 
когда до него останется не меньше 
тормозного пути мотоциклиста. А это 
в среднем еще 30 метров (пункты 9 

! и 110). 

IX. Если аварийная сигнализация 
I на автомобиле исправна, то знак ава- 
рийной остановки можно не выстав- 
лять (новая редакция пункта 101). 

X. Раньше минимально допустимая 
глубина протектора измерялась по 
центру беговой дорожки. В новой ре- 
дакции пункта 165, III «а» рисунок 
протектора должен иметь как мини- 


Все произошло среди бела дня в двух километрах от Макарьева ІКостре а- 
ская областьі. Водитель «Жигулей» П. Ефимов намеревался на перекрестке по- 
вернуть влево. Однако осуществить маневр ему, как видите; не удалось. Оказы- 
вается, в это же время его решил обогнать управлявший автобусом «Кубань» 
колхозный бригадир А. Максимов. В результате на самом пе Р*"Р® етк * * а “ ин “ 
столкнулись и съехали с дороги. Первым нырнул в кювет автобус, след рм за 
ним «Жигули». По чистой случайности никто из л »деи при «ом не "° ст Р®Яал- 
Как же так получилось! Ведь и предупредительный сигнал Ефимов подал, 
и знак, предупреждающий о перекрестке, на дэроге 
ноль внимания. Увы, он был нетрезв. Во хмелю окаа 
же не справился с машиной и может утешаться лиі 
отделался 


В. СИМРОД, 
старший госавтоинспектор 

Фото В. Колесова 


Костромская область 
г, Макарьев 


Вероятно, у многих, что будет рассматривать этот снимок, возникнет один 
и тот же недоуменный вопрос: «Что за странные повреждения «Волге»! Чем 
они могли быть причинены!» Не ломайте голову, вряд лк Аогадаепсь. рогами 
двух рассерженных зубров! Вот такая необычная авария случилась в Крыму 

в Симферопольском районе. иля . и1і1( 

Водитель М. Пузиков на окраине села Партизанского заметил двух могучих 

зубров, спокойно разгуливавших по дороге. Это его, однако, не 
Зная из литеоатуры о довольно мирном их нраве, он посигналил, требуя посто- 
рониться и уступить дорогу автомобилю. Зубрам это не понравилось А может 
быть, их раздр іжали красные ленты, которые развевались над машинои,участ 
вовавшей перед этим в свадебном кортеже. Во всяком случае, звери устроили 
на дороге настоящую корриду. Один зубр легким поворотом головы адрии 
облицовку радиатора и дал «Волге» задний ход, другой ударил ее в багажник 
мгновенно пробив его рогами. Затем, прижав машину к забору, оба_ принялись 
за двери, крылья... Неистовствовали они больше часа. Перепуганный водитель, 
..... «инаиьяии ипАйяп пышь на коѳпость кузова. Отомстив «ооид- 



Поводом для сегодняшнего разговора 
послужило письмо из Ворошиловграда, 
в котором водитель Д. (фамилию он 
свою просил не называть) рассказал о 
дорожно-транспортном происшествии, 
участником которого оказался. 

Однажды осенью он вел автобус 
ПАЗ— 672 по трассе Ворошиловград — 
Волкодаево. В салоне было двадцать де- 
вять пассажиров. Сухой асфальт и хо- 
рошая видимость позволяли двигаться 
со скоростью 50 — 60 км/ч. Учитывая 
это обстоятельство, водитель выдержи- 
вал дистанцию до идущего впереди 
ГАЗ— 53 метров 50, чего вполне доста- 
точно, чтобы затормозить в случае вне- 
запной остановки грузовика. Казалось 
бы, дорожная обстановка не давала по- 
вода для беспокойства, и автомобили 
продолжали двигаться в прежнем ре- 
жиме. 

И вдруг ГАЗ — 53 начал уходить от 
края дороги к центру, а затем резко 
снизил скорость и остановился. Води- 
тель автобуса тоже притормозил, но, 
когда до автомобиля оставалось 25 — 
30 метров, он вместо того, чтобы оста- 
новиться, направил машину на обочи- 
ну. В письме Д. объяснил это так* «Я 
решил остановить автобус не на про- 
езжей части, а на обочине, как этого 
требует 96 Й пункт ПДД». 


Однако, выехав на обочину и убедив- 
шись в том, что она свободна и ширина 
ее позволяет объехать. стоящий автомо- 
биль справа, водитель сбросил ногу с 
педали тормоза и нажал на «газ». Тут-то 
и произошла трагедия: выскочивший 
из-за грузовика пешеход попал под ко- 
леса автобуса. Схема ДТП показана на 
рисунке так, как ее изобразил сам ав- 
тор письма. 

«В данный момент я отбываю нака- 
зание, но меня все время мучает во- 
прос, в чем же я виноват и как следо- 
вало поступить • в этой ситуации», — 
пишет водитель Д. в редакцию. 

В самом деле, почему суд признал во- 
дителя виновным? А не действия ли са- 
мого пешехода привели его к собствен- 
ной гибели? Да и мог ли водитель ав- 
тобуса предвидеть, что очутившийся за 
стоящей машиной пешеход ринется под 
колеса? 

Давайте поразмышляем. 

Как известно, Правила дорожного 
движения (пункт 76) обязывают водите- 
лей в зависимости от скорости выбирать 
такую дистанцию, которая позволяет 
избежать столкновения с внезапно за- 
тормозившим впереди транспортным 
средством и своевременно остановиться, 
не рассчитывая на объезд, так как воз- 


можность объезда не всегда предста- 
вится. 

Разные причины могут заставить рез- 
ко тормозить водителя идущего впере- 
ди автомобиля. И, к сожалению, они 
не всегда ясны тому, кто едет сзади. 
Например, внезапно выбежавшего на 
проезжую часть пешехода можно не за- 
метить из-за кузова грузовика. В этом 
случае только торможение, только оста- 
новка, а не объезд позволит другому во- 
дителю избежать происшествия. 

Как видно из письма, Д. оказался 
именно в такой ситуации. И, обратите 
внимание, при движении он соблюдал 
дистанцию, вдвое больше необходимой 
для экстренной остановки перед затор- 
мозившим впереди автомобилем. Каза- 
лось бы, у зодителя было достаточно 
времени, чтобы принять правильное ре- 
шение. Но что сделал водитель? Он 
продолжал движение по обочине и те- 
перь ссылается на пункт 96 Правил. 

Ну хорошо, предположим, автор пись- 
ма действительно не совсем правильно 
истолковал . этот пункт, который требу- 
ет перед преднамеренной остановкой с 
какой-то определенной целью, напри- 
мер для посадки или высадки пассажи- 
ров, перестроиться и остановиться у 
тротуара или на обочине. Но даже в 
этом случае, коль скоро водитель ре- 



За рулем личного автомобиля или мо- 
тоцикла можно увидеть сегодня людей 
самого разного возраста. Ни у кого не 
вызывает удивления и водитель в очках. 
Конечно, не каждый, кто страдает близо- 
рукостью или дальнозоркостью, имеет 
право быть водителем. Медицинские ко- 
миссии дают разрешение лишь тем, ко- 
му требуемую для такого дела остроту 
зрения обеспечивают очки или контакт- 
ные линзы не более 6,0 диоптрий (при 
астигматизме — не более 3,0). 

Однако не надо думать, что с приобре- 
тением очков все проблемы исчерпаны, 
и человек по своим водительским каче- 
ствам стоит вровень с теми, кто облада- 
ет хорошим зрением. Водителям в очках 
об этом надо помнить и некоторые осо- 
бенности своего зрения учитывать. 

Во-первых, утомление и зрительное пе- 


ренапряжение к работающим в очках 
приходит раньше и паузы для отдыха, 
скажем, в дальней дороге им надо делать 
почаще. Во-вторых, надо проявлять осо- 
бую осторожность в условиях плохой 
видимости. Конечно, острота зрения при 
этом изменяется даже у вполне здоро- 
вых людей. В светлую безлунную ночь 
она падает до 50%, а в темную — до 5% 
дневной. После 40 лет ослабляется не 
только светочувствительность глаз и 
сумеречное зрение, но и способность 
приспосабливаться к переходам от света 
к темноте и обратно, хотя все эти качест- 
ва зависят от индивидуальных особен- 
ностей. Наконец, замечено, что острота 
зрения и светочувствительность почти 
всегда ухудшаются в условиях кислород- 
ного голодания — на высокогорной до- 
роге, при табачном дыме или жаре в ка- 



ВЕНГРИЯ. Автомагистраль от Будапешта 
до Секешфехервара оборудована автома- 
тической связью. Через каждые 2 — 3 км 
на дороге установлены колонки с кноп- 
ками для вызова технической и меди- 
цинской помощи. 

ГДР. В стране развернулась широкая 
пропагандистская кампания за примене- 
ние ремней безопасности на легковых 
автомобилях. С 1980» года это требование 
обретет силу закона. 

АВСТРИЯ. В программы радиостанций 
включены передачи, посвященные без- 
опасности движения и повторяемые не- 
сколько раз в день, с 6 до 23 часов. В них 
информация о погоде и обстановке на 
дорогах, заторах анализ причин дорож- 
но-транспортных происшествий, сообще- 
ния о ремонте дорог и т. п, 
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ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. Огромные средства 
были потрачены автомобильными фирма- 
ми в попытках создать радиолокатор 
для автомобилей, который помог бы во- 
дителям избегать столкновений при пло- 
хой видимости. Но все системы оказыва- 
лись непомерно дорогими: порой радар 
стоил больше самой машины. Недавно, 
однако, фирма «Лоуренс Электронике оф 
Брэдфорд» предложила сравнительно 
дешевую (по ее заявлению — не дороже 
первоклассных автомобильных радио- 
приемников) систему на основе микро- 
волновой техники. Миниатюрный пере- 
дающий и принимающий прибор, полу- 
чивший название «волновой разведчик», 
прикрепляется к капоту автомобиля и 
связан со специальным устройством на 
щитке приборов, за 300 м оповещающим 
водителя о препятствии, как неподвиж- 
ном, так и движущемся. 


ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. «Дорожный плюш» — 
так назвали материал из смеси пласти- 
фицированного полихлорвинила и очень 
твердого гравия. Изготавливается он в 
виде рулонов длиной 10 — 20 м и шириной 
от 50 до 110 см и предназначен в качест- 
ве покрытия на перекрестках и других 
опасных местах, где надо улучшить 
сцепление шин с дорогой 

КЕНИЯ. Шесть африканских государств 
подписали договор о строительстве транс- 
африканской автомобильной дороги. Про- 
тянувшись с востока на запад на не- 
сколько тысяч километров, она свяжет 
известный кенийский порт Момбаса со 
столицей Нигерии Лагосом. Дорога, стро- 
ительство которой начнется в этом году, 
имеет большое экономическое м полити- 
ческое значение для всего Африканского 
континента. 




Вот так показал сам автор письма путь 
пешехода и автобуса в описанном дорож- 
ном происшествии. 



шил съехать на обочину, он должен был 
все же остановиться, убедиться в безо- 
пасности дальнейшего движения, выяс- 
нить причину остановки шедшего впе- 
реди транспортного средства, а уж за- 
тем продолжать путь. И, возможно, ес- 
ли бы руководствовался в своих дейст- 
виях именно такими соображениями, 
трагедии бы не произошло. Но водитель 
автобуса поступил иначе. Еще не поров- 
нявшись со стоявшим на проезжей ча- 
сти грузовиком, он, не задумываясь, 
переключил передачу и, понадеявшись 
на случай, продолжил движение. 

В письме Д. сообщает, что сначала 
хотел объехать остановившийся грузо- 
вик слева, но сделать это ему помешал 
встречный автомобиль. Ну что ж, давай- 
те « переиграем» эту историю и предпо- 
ложим, что полоса встречного движе- 
ния свободна. Следует ли из этого, что 
можно, не задумываясь, объезжать 
стоящий автомобиль слева, не рискуя 
при этом попасть в аварию? Наверное, 
нет. Принимая во внимание то, что при- 
чиной внезапной остановки может быть 
повреждение проезжей части, выскочив- 
ший на дорогу пешеход, начинать объ- 
езд транспортного средства, не выяснив, 
почему оно стоит, по меньшей мере 
неразумно. 

А теперь вернемся к нашему води- 


телю. В письме он называет основным 
виновником происшествия пешехода, 
нарушившего, по его мнению, 20 и 21 
пункты Правил. Однако этот довод 
представляется нам необоснованным. 
Если в данной обстановке пешеход и 
действовал не в соответствии с требо- 
ваниями пункта 20, то он тем самым 
создал помеху только водителю 
ГАЗ — 63, но отнюдь не водителю авто- 
буса. В то же время, когда пешеход по- 
пытался выполнить требование пункта 
21, то есть освободить проезжую часть 
и вернуться на обочину, водитель авто- 
буса помешал ему это сделать, так как, 
предприняв рискованный маневр, сам 
создал условия, в которых уже не имел 
технической возможности предотвра- 
тить наезд. 

Таким образом, анализ показывает, 
что в создавшейся обстановке водителю 
следовало действовать в соответствии с 
требованиями пункта 73 Правил, а 
именно, принимать меры к снижению 
скорости и полной остановке, а не, по- 
надеявшись на авось, объезжать грузо- 
вик, даже не задумавшись о причине 
его остановки. 

В. МАЛАХА, 
заместитель заведующего 
лабораторией ВНИИ 
судебных экспертиз 
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бине. А у людей с пониженным зрени- 
ем (у близоруких — особенно) легче 
наступает ослепление фарами встречных 
автомобилей, медленнее восстанавливает- 
ся видимость дороги. К тому же при 
сильной близорукости люди хуже ориен- 
тируются среди окружающих предметов 
именно в сумерках и ночью. Ведь при 
ночном освещении даже привычные де- 
тали пейзажа приобретают порой фанта- 
стические очертания, трудно становится 
определять взаимное расположение пред- 
метов и расстояние до них. Поэтому наш 
совет таким водителям: воздерживайтесь 
по возможности от ночных поездок, а за- 
метив расстройство адаптации к темноте, 
обращайтесь к врачу. 

Как показала практика, ночное зрение 
можно улучшить и самому, включая в 
рацион пищу, богатую витаминами А и 


Б, — печень, молоко, красный перец, 
петрушку, шпинат, красные помидоры, 
смородину, апельсины и др. Зимой и 
ранней весной следует принимать пре- 
параты этих витаминов. 

Казалось бы, излишне учить, как пра- 
вильно носить очки. Но все-таки напом- 
ним: в рецепте врач указывает не только 
силу оптических стекол, но и расстоя- 
ние между их центрами, что соответст- 
вует расстоянию между центрами зрач- 
ков. Приобретая очки, не отступайте от 
этого требования в погоне за модой или 
понравившейся оправой. Дело в том, что 
величина преломления наибольшая в 
центре стекла. Таким образом, если цент- 
ры зрачков и линз очков совпадают, ост- 
рота зрения повышается. В противном 
случае вы не только будете видеть близ- 
кие предметы расплывчато, но и быстрее 


утомитесь в пути, почувствуете голов- 
ную боль и недомогание. Следите также, 
чтобы при езде очки не сползали с пере- 
носицы: в этом случае ваш взгляд не бу- 
дет проходить через центр стекол. Не 
старайтесь приспособиться к очкам, ко- 
торые вам неудобны в чем-то. Лучше про- 
верьте еще раз зрение у врача. 

Советуем всегда иметь в машине за- 
пасные очки. В пути всякое может слу- 
читься. 

Известно, что грязное ветровое стекло 
автомобиля ухудшает видимость и усили- 
вает ослепление. То же самое можно ска- 
зать и в отношении очков. Поэтому сле- 
дите за их чистотой. Помните, что хоро- 
шее зрение водителя — залог безопасно- 
сти движения. 

Г. РУДИНСКАЯ, 
кандидат медицинских наук 



США. Главный производитель надувных 
подушек предохраняющих автомобили- 
стов от травм при столкновениях машин, 
корпорация «Итон» отказалась от их 
дальнейшего выпуска, придя к заключе- 
нию, что ремни безопасности являются 
достаточно надежным средством. 

США. По вине водителей, управляющих 
автомобилями в нетрезвом состоянии, 
ежегодно совершается около миллиона 
ДТП. 8000 из них заканчивается смер- 
тельным исходом. 

ФИЛИППИНЫ. Панфилиппинская авто- 
страда протяженностью свыше 2000 км, 
которую начали строить восемь лет на- 
зад, близка к завершению. Достопримеча- 
тельностью трассы является мост длиной 
2100 метров через морской пролив между 
островами Самар и Лейте. 


ФРАНЦИЯ. Здесь запатентована специ- 
альная пряжка для ремней безопасно- 
сти. Она остается замкнутой в момент 
удара автомобиля о препятствие, но от- 
крывается автоматически, как только 
пристегнутый ремнем человек возвратил- 
ся в исходное положение. 

ФРАНЦИЯ. За год в стране было угнано 
около 150 тысяч автомобилей. Устанав- 
ливаемые на машинах противоугонные 
устройства нередко оказываются недо- 
статочно надежными. 

ФРГ. Исследования показывают, что ос- 
лепление водителя на прямых участках 
дорог может наступить при дальнем све- 
те фар с 700 м, а при ближнем — с 
500 м На мокрых дорогах опасность ос- 
лепления возрастает. К тому же в темное 
время суток, как известно, глаза води- 
телей адаптируются медленнее. 


ФРГ. По мнению специалистов, самый 
небезопасный период в . биогоафии води- 
телей — третий и четвертый годы после 
получения удостоверения на право вож- 
дения автомобиля. На первом и втором 
годах они, как правило, ездят медленно 
и осторожно. Критический момент насту- 
пает тогда, когда человеку начинает ка- 
заться, что он знает о вождении уже все. 


ШВЕЙЦАРИЯ. В конце минувшего года 
в Люцерне отмечался необычный юби- 
лей: десять лет назад был учрежден по- 
четный титул «Рыцарь дороги». За это 
время такое звание было присвоено 124 
автомобилистам, которые проявили бла- 
городство в поведении на дороге, готов- 
ность прийти на помощь пострадавшим, 
скромность, предупредительность. 
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СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



Собираясь 
в дальний 


путь 


Едва ли не каждый владелец двухко- 
лесной машины, будь то мощный Иж или 
легкий мотороллер, мечтает о путешест- 
виях, о новых дорогах и впечатлениях. 
Не будем обсуждать достоинства и сла- 
бости тех или иных моделей примени- 
тельно к долгим маршрутам. Скажем 
только, что для этих целей более всего 
подходят мощные и надежные машины 
двух классов — 350 и 250 см 3 , способные 
нести на себе водителя и пассажира с 
багажом для обоих. О достоинствах раз 
нообразных моделей в классе 350 см 3 
журнал «За рулем» писал в № 10 за 
1977 год, и думаю, что, внимательно 
прочитав статью «Пятерка 350 кубовых», 
читатели выберут модель по своему тем- 
пераменту. 

Не стоит, мне кажется, говорить здесь 
о тяжелых мотоциклах с четырехтактны- 
ми моторами. Как правило, ими пользу- 
ются водители с большим опытом, зака- 
ленные дальними поездками и. если так 
можно сказать, создавшие свою школу 
подготовки к ним. Обратимся прежде 
всего к тем, кто впервые засел за карту 
чтобы проложить маршрут. 

Есть несколько сложившихся уже за- 
кономерностей при составлении графика 
движения. Первый и последний отрезки 
пути делают короткими. Может показать- 
ся, что это не совсем правильно — уж 
слишком велико желание сразу про- 
ехать подальше, а возвращаясь, до пре- 
дела уплотнить время километрами. Из 
личного опыта знаю, что больше 300 ки- 
лометров в первый день проезжать не 
следует. Надо войти в походный ритм 
жизни, отработать порядок движения, 
устранить всевозможные мелкие неувяз- 
ки, неукладки неудобства и другие 
«не...» в машинах и в багаже, ко- 
торые неизбежно всплывут в самом 
начале. В этот день определится вре- 
мя на отдых, на заправку. Все это 
вам предстоит ввести в определение 
средней скорости движения на пос- 
лелѵющие этапы. Просидеть за рулем 
загруженного мотѳцилка беспрерывно в 
течение двух часов вполне достаточно, 
чтобы сделать небольшой перерыв, раз 
мяться, а заодно проверить состояние ма- 
шины, подтянуть ослабевшие гайки, убе- 
диться, что нигде не сочится масло, не 
греются тормоза и давление в шинах 
нормальное С учетом всех остановок 
средняя скорость за день получится 40 — 
50 км/ч. А чтобы сохранить ее на этом 
уровне, нужно . постоянно ехать со ско- 
ростью около 70 км/ч. И не стоит 
забывать, что вы едете отдыхать, а 
не восстанавливать потерянное в пу- 
ти здоровье. Проводить в седле 
более восьми часов в день не име- 
ет смысла, и лучше для этого использо- 
вать светлую часть суток. Хотелось бы 
особо предупредить новичков мотоцик- 
летных путешествий — не переоценивай 
те свои силы, рассказы об умопомрачи- 
тельных расстояниях, «проглоченных» 
одним махом без единого воспоминания 
о том, что было кроме асфальта, не за- 
служивают того внимания, которое им 
отводят. 

Путешествовать можно в одиночку — 
на одной машине. Но лучше все таки не- 
большой компанией. Многолетнее разви- 
тие массового мототуризма в нашей стра~ 
не полностью подтверждает это. Что ни 
говорите, а мотоцикл требует большей 
осторожности в пути, чем автомобиль, и 
своевременная помощь и взаимовыручка 
во всех дорожных затруднениях всегда 
кстати Есть и еще один плюс коллек 
тивного путешествия — спортивный. 
Маршруты, зарегистрированные и 

зо 


оформленные соответствующим образом 
в советах по туризму и экскурсиям или 
ВДОАМ, позволяют в случае выполнения 
спортивных нормативов получить разряд 
или звание мастера спорта СССР. 

На трех четырех мотоциклах легче 
разместить необходимое для путешест- 
вия снаряжение. Грузоподъемность со- 
временных мотоциклов среднего класса, 
как правило, не превышает 180 кг. Сюда 
входит вес водителя, пассажира, всего 
дополнительного оборудования и багажа. 
Рассчитывая количество вещей, необхо- 
димых в поездке, следует учитывать все 
до мелочей, чтобы не перегрузить ма- 
шину. 

Простая двухместная палатка, два на- 
дувных матраца и спальных мешка ве 
сят около 15 кг. Для палатки лучше 
иметь комплект дюралевых стоек и ко- 
лышков. Они могут быть самодельными 
или покупными, но в любом случае ве 
сить будут меньше топора. Нельзя забы- 
вать и о последствиях «топорной» рабо 
ты в придорожных лесах и посадках. При 
массовом характере автомототуризма и 
бездушном отношении к природе вреда 
окружающей нас среде, а стало быть и 
себе, можно принести больше, чем поль- 
зы. Проблему приготовления пищи в пути 
и на отдыхе тоже лучше решать не кост 
рами, а специальным оборудованием У 
нас выпускают бензиновые туристские 
плиты и примусы. Чистый бензин дяя 
них вы найдете на той же АЗС, его мож- 
но налить в отдельную канистру. 

Упакованный груз размещают на мо- 
тоцикле равномерно и возможно ближе к 
центру тяжести. Наиболее тяжелые ве- 
щи лучше идут на боковые багажники. 
Здесь могут расположиться вся «кухня», 
палатка спальные мешки. Свернутые в 
рулон надувные матрацы крепят на бо- 
ковых дугах безопасности, а на заднем 
багажнике — место для рюкзака с лич- 
ными вещами и одеждой. В отношении 
содержимого рюкзака надо проявлять 
сдержанность и брать с собой минимум 
необходимого. Но в пути следует одевать 
ся потеплее — одежда защитит вас не 
только от дождя и ветра, но и от случай- 
ных камешков, которые порой вылетают 
из-под колес автомобилей. Несколько поз 
же мы вернемся к одежде, а сейчас про- 
должим разговор о размещении груза. 

Обязательное условие — хорошая, ком- 
пактная упаковка его в полиэтиленовую 
пленку или мешки. Причем лучше, если 
обернуть багаж двумя-тремя слоями 
пленки, так больше шансов сохранить 


По письму приняты меры 

Москвич В. Позняк обратился в редак- 
цию с жалобой на столичную СТО № 9. 
где ему отказали в замене тормозных 
колодок автомобиля без проведения ком- 
плексного обслуживания. 

Письмо по нашей просьбе было рас- 
смотрено производственным объедине- 
нием «Мосавтотехобслуживание». Как 
сообщил заместитель генерального ди- 
ректора объединения А. Матюхин, пре- 
тензия читателя признана обоснован- 
ной. Неправильную информацию о по- 
рядке замены тормозных колодок дал 
клиенту мастер В. Сучков За это он ли- 
шен месячной премии. Кроме того, на 
станции проведен дополнительный ин- 
структаж соответствующих должностных 
лиц. 

За неправильные действия мастера 
владельцу машины принесены извине- 
ния. 

После выступления журнала 
«хотя чемпионат и состоялся» 

В № 11 «За рулем» (1978 г.) под таким 
заголовком была опубликована статья, в 
которой критиковались серьезные недо 
статки в организации чемпионата стра- 
ны по комплексному военизированному 
многоборью на личных мотоциклах в Тер- 
нополе. Как сообщил редакции замести 
те ль председателя ЦК ДОСААФ Украин- 
ской ССР А. Т. Голодняк. факты, изло- 
женные в статье, . подтвердились, крити 
ка признана правильной. На виновных на- 
ложены строгие взыскания. Заместителю 
председателя тернопольского обкома 
ДОСААФ С Г. Евстратову указано на сла- 
бый контроль за подготовкой и проведе- 
нием соревнований 


его сухим и чистым до привала. Очень 
удобно крепить упакованные вещи к мо- 
тоциклу резиновыми жгутами. Они про- 
даются в автомагазинах, но можно ис- 
пользовать и- жгуты от эспандера. Связан- 
ные узлом посередине два таких эластич- 
ных крепления надежно удерживают все, 
что укладывается на багажник. Веревка 
намного хуже — она вытягивается и по 
мере «утруски» багажа провисает. 

Особенно важно правильное размеще- 
ние и крепление груза при езде по бу- 
лыжным и грунтовым дорогам. Перегруз- 
ка передней или задней подвески здесь 
скажется сразу же и на спицах колеса, 
и на амортизаторах, и на несущих дета- 
лях. Но даже при равномерном распреде- 
лении нагрузки вести мотоцикл по та- 
ким дорогам надо как можно мягче, ста- 
раясь не допускать срабатывания амор- 
тизаторов до буферов. 

В долгом путешествии могут понадо- 
биться и какие-то мелкие запасные час- 
ти. Распределить их можно по всему 
мотоциклу, благо для этого есть неболь- 
шие укромные уголки Тросики «газа», 
сцепления и тормоза, свернутые колеч- 
ком и обернутые по наконечникам изоля- 
ционной лентой, хорошо укладываются в 
ободок фары. Здесь же, в корпусе фары 
могут разместиться запасные лампочки 
для нее и по одной для заднего фонаря, 
стоп сигнала и указателей поворота. Пре- 
дохранители, конденсатор, высоковольт- 
ный провод с наконечником, контакты 
прерывателя можно уложить в инстру- 
ментальный ящик К этим мелочам не по- 
мешает добавить замок цепи главной 
передачи, золотник для камеры, несколь- 
ко болтов, шайб и гаек диаметром 5, 6 и 
8 мм Две три спицы можно закрепить на 
раме или трубе передней подвески, при- 
мотав их изоляционной лентой. На рамѵ 
же можно намотать и тоже закрепить 
лентой, чтобы не дребезжала в пути, вя- 
зальную проволоку (метр полтора). Мо- 
гут понадобиться одна камера, катушка 
зажигания, несколько дисков сцепления 
Их лучше держать в багаже, но камеру 
можно закрепить на заднем крыле с по- 
мощью пристежек, сделанных из рези- 
новых колец с проволочными крючками. 
Под седлом — место для метрового куска 
шланга, по сечению соответствующего 
трубке бензопровода. 

Наверное, нет человека, отправляюще- 
гося в путешествие без фотоаппарата или 
кинокамеры. На отдыхе не помешает и 
маленький «транзистор». Для этих пред- 
метов делают специальный багажник на 
бензобаке. Одним концом его фиксируют 
на горловине бака, другим — на заднем 
креплении его к раме. Эластичный жгут 
или специальный ремешок удерживает 
на нем всю фотокинорадиотехнику. Мож- 
но сделать этот багажник и в виде не- 
большого кофра с застегивающейся кры- 
шкой. Это дело вкуса и умения. 

Несколько советов на тему экипировки. 
Лучше всего костюм из кожи или ее за- 
менителя. Удобен мотокостюм из тонкого 
брезента с наколенниками и толстыми 
накладками на локтях. В крайнем случае, 
хорош и прорезиненный плащ с поясом. 
Сапоги или мотоботы из кожи, но не ре- 
зиновая обувь. В ненастную погоду брю- 
ки лучше надевать поверх голенищ. 
Шлем должен быть чуть-чуть свободен, 
так, чтобы у виска под него входил ука- 
зательный пяттец Лэто место затем уплот- 
няют полоской поролона). Иначе он сда- 
вит голову, и через некоторое время езда 
в нем превратится в пытку. Полезен про- 
тивосолнечный козырек на шлеме. 

Мотоциклетные очки можно улучшить, 
если наклеить на ту часть, которая при- 
жимается к лицу, полосочку короткого 
меха. Они будут лучше прилегать к коже 
и не вызовут раздражения, которое слу- 
чается от долгого контакта с резиной или 
пластиком. На руках должны быть краги 
или кожаные перчатки Удобнее краги, 
к тому же за отворот левой можно спря- 
тать чистую тряпочку для протирки оч- 
ков на ходу. В сырую погоду это необхо- 
димо. На случай дождя существует еще 
одно простое средство — полиэтилено- 
вые пакеты Надетые поверх перчаток, 
или с разрезанным дном на колени по- 
верх брюк и перехваченные резиновыми 
колечками, они избавят от воды и ветра 
наиболее чувствительные к ним и откры- 
тые части тела. 

О подготовке мотоцикла мы специаль- 
но не говорили здесь потому, что она 
подробно описана в статье «Как подго- 
товишь — так поедешь», опубликован- 
ной в майском номере журнала за прош- 
лый год. 

А. СОКОЛОВ, 
инженер 
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ЗАЧИСЛЯЮТСЯ 
В ПЕРВУЮ ОЧЕРЕДЬ 

«Постановлением ЦК КПСС и Сове- 
та Министров СССР «О мерах по 
дальнейшему улучшению материаль- 
но-бытовых условий участников Ве- 
ликой Отечественной войны» от 
10 ноября 1978 года фронтовикам пре- 
доставляется, как известно, целый ряд 
преимуществ и льгот. Предусматри- 
ваются ли какие-либо из них по ли- 
нии оборонного Общества?» — спра- 
шивает Н. Клепиков из Благовещен- 
ска. 

Бюро Президиума ЦК ДОСААФ СССР 
постановлением от 5 января 1979 года 
обязало ЦК ДОСААФ союзных республик, 
краевые и областные комитеты Общест- 
ва более внимательно относиться к 
просьбам и заявлениям участников Вели- 
кой Отечественной войны и предостав- 
лять им преимущественное право вне- 
очередного зачисления на курсы в 
учебные организации и спортивно-техни- „ 
ческие клубы ДОСААФ для получения' 
технической специальности. 

КОГДА БУДЕТ «РАССВЕТ» 

После публикации «Рассвет» сохра- 
няет аккумулятор» (1978, № 12) мно- 
гие читатели обратились в редакцию 
с жалобой на отказ горьковской базы 
«Посылторга» выслать этот прибор и 
с вопросом, как его все же приобре- 
сти и сколько он стоит. Мы запроси- 
ли завод-изготовитель и другие орга- 
низации, от которых зависит реализа- 
ция. Вот что нам сообщили. 
Горьковская база «Посылторга» полу- 
чила значительно больше заказов на 
прибор, чем предполагалось и чем завод- 
изготовитель в состоянии поставить. 

До конца 1979 года будет изготовлено 
и направлено на базу «Посылторга» пять 
тысяч зарядных устройств «Рассвет», а 
в дальнейшем их производство будет 
развернуто с таким расчетом, чтобы в 
1980 году полностью обеспечить все за- 
казы. 

Как же все-таки приобрести «Рассвет»? 
Обратиться на горьковскую базу «По- 
сылторга» во второй половине 1979 или 
в начале 1980 года (повторяем адрес: 
603099, г. Горький, С-99, ул. Федосеенко, 
база «Посылторга»). 

Цена прибора — 30 рублей. 

МАЛОИЗВЕСТНЫЕ «ЖИГУЛИ» 

«В опубликованной журналом 
(1979 г., Кв 1) таблице с параметрами 
советских легковых автомобилей 1979 
года обнаружил неизвестные мне мо- 
дификации «жигулей», — пишет авто- 
любитель А. Сидоров из поселка Ор- 
ловка Кеминского района Киргизской 
ССР. — Расскажите, пожалуйста, на 
страницах журнала об этих маши- 
нах». К этой просьбе присоединяются 
В. Якубовский из села Нестоита Ко- 
товского района Одесской области, 
3. Локтионов из Сыктывкара, А. Таш- 
пулатов из Коканда Ферганской обла- 
сти и многие другие читатели. 

Е роме хорошо всем знакомых моделей 
ВАЗ — 2101, ВАЗ— 21011, ВАЗ — 2102, 
ВАЗ— 2103, ВАЗ— 2106, а также ВАЗ— 2121 
Волжский автомобильный йавод выпуска- 
ет небольшими партиями и их модифи- 
кации, которые не известны большинст- 
ву автолюбителей. Они имеют пятизнач- 
ные индексы (ВАЗ — 21013, ВАЗ — 21021, 


ВАЗ— 21023, ВАЗ — 21033, ВАЗ— 21061), ко- 
торые непосвященного наводят на мысль 
о том, что это какие-то новые модели. 

Прежде всего напомним систему ин- 
дексации моделей, о которой уже расска- 
зывалось в журнале («Микроанкета авто- 
мобиля», 1974, № 11). Обозначение состо- 
ит из условного наименования предприя- 
тия-изготовителя и собственно индекса. 
Базовая модель имеет индекс, образован- 
ный четырьмя цифрами. Для обозначе- 
ния модификации служит дополнитель- 
ная, пятая. * 

Теперь конкретно о каждой из упомя- 
нутых нами малоизвестных модификаций. 

ВАЗ— 21013 — это автомобиль 

ВАЗ — 21011 с двигателем ВАЗ — 2101 ра- 
бочим объемом 1198 см 3 . Напомним, что 
у двигателя ВАЗ — 21011 рабочий объем 
1294 см 3 . 

ВАЗ— 21021 — «универсал» ВАЗ— 2102 
с двигателем ВАЗ— 21011. 

ВАЗ — 21023 представляет собой сочета- 
ние кузова ВАЗ — 2102 с двигателем 
ВАЗ — 2103 (1452 см 3 ). 

ВАЗ — 21033 — модификация автомоби- 
ля ВАЗ — 2103 с двигателем ВАЗ — 21011, 
чей рабочий объем равен 1294 см 3 (у 
ВАЗ — 2103 он составляет 1452 см 3 ). 

ВАЗ — 21061 тоже отличается от базо- 
вой модели двигателем. Вместо мотора 
ВАЗ— 2106 (1568 см 3 ) применен ВАЗ — 2103 
(1452 см 3 ). 

Естественно, установка двигателя иной 
мощности влечет за собой изменение 
расхода топлива, максимальной скоро- 
сти и динамических показателей автомо- 
биля. Все эти данные приведены в табли- 
це, опубликованной в упоминавшемся 
читателями номере «За рулем». 

На улицах наших городов «жигули» пе- 
речисленных модификаций крайне ред- 
ки. Их выпуск невелик, поскольку они 
рассчитаны главным образом на удовлет- 
ворение специфических запросов экс- 
. портных рынков. 


ИФА В СССР 

«Работаю водителем автопоезда на 
междугородных перевозках. Во время 
рейсов нередко встречал на дорогах 
грузовики ИФА, — пишет Ю. Полов- 
цев из Орла. — И меня заинтересова- 
ло, сколько этих автомобилей посту- 
пило в нашу страну и с какого года 
начались их поставки». 

Бортовые грузовики ИФА-В50Л и са- 
мосвалы ИФА-В50Л/К начали поступать к 
нам из ГДР с 1971 года. С тех пор до кон- 
ца 1978 года, как сообщило редакции тор- 
говое представительство «Транспортма- 
шинен» (ГДР) в Москве, общее число вве- 
зенных в СССР автомобилей этих мо- 
делей составило 23 900. 

Описание их конструкции можно най- 
ти в К? 5 «За рулем» за 1972 год. 


АВТОМОБИЛЬ ГОДА 

Сообщите, какая модель в 1978 году 
заняла первое место на международ- 
ном конкурсе «Автомобиль года», — 
такой вопрос задают читатели в сво- 
их письмах. 

Этот конкурс, инициатором которого 
был голландский журнал «Ауто-Визи», 
проводится ежегодно. В нем принимают 
участие ведущие журналисты европей- 
ских автомобильных изданий, которые 
сами опробовали в эксплуатации все но- 
винки. Главные критерии в их оценках: 
безопасность, комфорт, ездовые характе- 
ристики, техническое совершенство кон- 
струкции и эксплуатационные показате- 
ли, отнесенные к цене. Победитель опре- 
деляется голосованием, подсчет ведется 
при помощи очков. 

В конце 1978 рода в этом конкурсе, где 
председательствовал бельгиец Поль 
Фрер, известный журналист и в прошлом 
гонщик на машине формулы I, приня- 
ло участие 53 человека, представлявшие 
газеты и журналы 16 европейских стран. 
Они рассмотрели все модели, серийное 
производство которых было начато до 
1 ноября 1978 года. Из широкого много- 
образия машин — спортивных, малогаба- 
ритных, джипов, представительских и 
других — для конечной оценки отобрали 
семнадцать. Первое место занял автомо- 
биль «СИМКА-оризон» (Франция), вто- 
рое — «ФИАТ-ритмо» (Италия), третье — 
«Ауди-80» (ФРГ). 


УЧЕБНЫЕ ДИАФИЛЬМЫ 
ПОЧТОЙ 

«Подскажите, пожалуйста, где мож- 
но приобрести диафильмы по устрой- 
ству автомобиля, сообщите их назва- 
ния и условия заказа». Такие вопро- 
сы встречаются в редакционной поч- 
те. В частности, об этом спрашивают 
преподаватель В. Смелков из Татарии, 
Ю. Набоков из Таджикистана, С. Неча- 
енко из украинского города Дубно и 
многие другие. 

Изготовлением диафильмбв занимается 
ленинградская фабрика экранных учеб- 
но-наглядных пособий. Каждый диафильм 
состоит из одной или нескольких частей. 
Стоимость одной части черно-белого филь- 
ма — 16 коп., цветного — 30 коп. 

Фабрика продает диафильмы по опто- 
вым ценам (индивидуальных заказчиков 
не обслуживает). Заказ следует' офор- 
млять в двух экземплярах и направлять 
по адресу: 198095, Ленинград, ул. Зои 
Космодемьянской, 26, Фабрика экранных 
учебно-наглядных пособий Всесоюзного 
треста производственных предприятий. 
Обязательно указывайте при этом наиме- 
нования, адреса и телефоны заказчика, 
вышестоящей организации и плательщи- 
ка: номер расчетного счета плательщика 
и отделения Госбанка с индексом; адрес, 
по которому следует отправить диафиль- 
мы. Заказ подписывают руководитель и 
главный бухгалтер, их подписи заверя- 
ются печатью. 

В заявке должно быть не меньше четы- 
рех экземпляров фильма одного назва- 
ния. А общее количество частей филь- 
мов, которое хочет получить заказчик, — 
не меньше 200. 

Приводим названия диафильмов. Циф- 
ры перед названием обозначают номер 
по каталогу; некоторые диафильмы не 
имеют каталожного номера — это значит, 
что их предполагалось выпустить в 1978 
году; после названия — количество ча- 
стей; буквы «цв» — цветной. Для эконо- 
мии места принято сокращение «ТО» — 
техническое обслуживание. 

Устройство автомобилей 

887, Автобус ЛиАЗ— 677 (1); 919, Авто- 
бус ПАЗ— 672 (1); 876, Автобусы ЛАЗ (1); 
424, Автомобили ГАЗ — 53 и ГАЗ— 66 (3); 
942, Автомобиль ВАЗ— 2101 (4); 786, Авто- 
мобиль ГАЗ — 24 «Волга» (3); 223, Автомо- 
биль ЗИЛ — 130 (3); 514, Автомобиль 

МАЗ — 500 (4); 1499, Мотоцикл «Днепр — 
МТ10-2» (2); 1283, Мотоцикл «ИЖ — Плане- 
та-2» (3); Мотоцикл «ИЖ— Юпитер» (3); 
1472, Дизельные двигатели (на базе дви- 
гателя ЯМЗ— 236) (2); 1446. Карбюратор- 
ные двигатели (2); 1430. Система зажига- 
ния карбюраторных двигателей (1); 1404 
Система питания дизельных двигате- 
лей (2); 1399, Система питания карбю- 
раторных двигателей (2); 1463, Системы 
смазки и охлаждения дизельных и кар- 
бюраторных двигателей (3); 1511, Тормоз- 
ные системы с гидравлическим и пневма- 
тическим приводами (2); Ходовая часть 
автомобилей (2): Трансмиссия автомоби- 
лей (2); Рулевое управление автомоби- 
лей (1); Электрооборудование автомоби- 
лей (3); 33, Аккумуляторы (1): 814, Основ- 
ные требования электробезопасности 
(цв, 1); 1145. Полупроводниковые прибо- 
ры (1); 730, Постоянный ток (2); 1341, Пре- 
образователи постоянного тока (2); 832, 
Генераторы переменного тока в электро- 
оборудовании автомобилей (цв, 1); 866, 

Системы транзисторного зажигания 
(цв, 1); 

Техническое обслуживание и ремонт 

352, ТО автомобилей (3); 750, ТО авто- 
мобиля ГАЗ-53А (2); 590, ТО автомобиля 
МАЗ — 500 (2); ТО дизельных двигателей 
(1); ТО карбюраторных двигателей (1); ТО 
системы питания дизельных двигателей 
(1); ТО системы питания карбюраторных 
двигателей (1): ТО систем смазки и охлаж- 
дения автомобилей (1); ТО трансмиссии 
автомобилей (1); ТО ходовой части авто- 
мобилей (1); ТО тормозной системы авто- 
мобилей (1); ТО электрооборудования ав- 
томобилей (1); 738, Ремонт автомобиля 
(9). 

Безопасность движения 

1013, Дорожные знаки (цв, 2); 1327, До- 
рожная разметка и проезд перекрестков 
(цв, 2); 904, Порядок движения транспорт- 
ных средств (цв, 2); 1099, Задачи на пра- 
вила проезда перекрестков (цв, 3); 1303, 
Основы безопасности движения (цв, 2); 
1231, Особые условия движения. Перевоз- 
ка людей и грузов (цв, 2): 1192, Техниче- 
ское состояние и оборудование транс- 
портных средств (2); Цена выигранных 
секунд (2). 


31 



СПОРТИВНЫЙ 

ГЛОБУС 



АВТОГОНКИ 

Первенство мира 1979 года на машинах 
формулы I, как известно, состоит из 16 
этапов. Два из них принесли сенсацион- 
ные результаты — победил француз на 
французской машине. 35-летний Жак 
Лаффит (8 е место по итогам 1978 года) 
в Аргентине выиграл второй раз в жизни 
гонку на «Гран при», хотя на этапах пер- 
венства мира у него уже 62 выступления. 

I этап (Аргентина): 1. Ж Лаффит 

(Франция), «Лижье-ЖСП»; 2. К. Рейте- 
манн (Аргентина), «Лотос-79»; 3. Д. Уот- 

сон (Англия), «Мак-Ларен М28»; 4. п. Де 
пэлле (Франция), «Лижье ЖС11»; 5. М. 

Андретти (США), «Лотос-79 6. Э. Фитти- 
пальди (Бразилия). «Копершукар». 

II этап (Бразилия): 1 . Лаффит; 2 Де- 
пэлле: 3. РеЙтеманн; 4. Д. Пирони (Фран- 
ция) «Тнррел-009»; 5. Ж. Вилльнев (Ка 
нада), «Феррари-312 ТЗ»; 6. И. Шехтер 
(ЮАР), «Феррари 31 2 ТЗ». 


РАЛЛИ 

Традиционное зимнее ралли «Монте 
Карло» в 1979 году открыло, как всегда 
серию из 12 этапов, в которых разыгры- 
вается чемпионат мира среди марок. 
Участники первого этапа (271 экипаж) 
стартовали из 10 городов Европы. За 
звездным сбором следовал участок обще 
го маршрута и самая трудная, заключи 
тельная часть, проходившая главным об- 
разом ночью. 

На трассе общей протяженностью око 
ло 4000 км соперничали в основном 
« Ф И АТ- 1 3 1 -абарт» (1991 см3, 230 л. с.). 
«Форд-эскорт-РС2000» (1975 см$ ? 270 л. с.) 
и «Лянча-стратос» (2417 см3, 290 л. с.) 
В международных соревнованиях дебюти- 
ровали польские «полонезы». 

Второй этап, зимнее ралли в Швеции, 
представил немалый интерес. Здесь стар 
товало пять советских и шведских экипа 
жей на «ладах». Местные спортсмены 
благодаря лучшему знакомству с осо- 
бенностями трассы показали высокие ре- 
зультаты, заняв первое и третье места в 
классе 1600 см3 группы 2. После двух эта 
пов лидируют машины объединения 
«Форд Европа» (заводы в Англии, Бель- 
гии, Испании, Франции» ФРГ), 

I этап (Монте Карле): 1 . Б. Дарниш — 
А. Маэ (Франция), «Лянча-стратос»; 2 
Б Вальдегаард — X. Торзелиус (Швеция), 
«Форд эекорт-РСЗООО»; 3. М Ален — И. 
Кивимяки (Финляндия), «ФИАТ- 131- 
абарт». 

II этап (Швеция): 1. С Бломквист — 

Б. Седерберг (Швеция), «СААБ-99 турбо»; 
2. Б Вальдегаард — X. Торзелиус (шве 
ция), «Форд эскорт-РС2000»; 3. П Аирик- 
кала — Р. Виртанен (Финляндия), «Воке 
холл шеветт»... 12. Б. Нильсон — Л Карл- 
інтрем (Швеция), «Лада 1500С»... 18, 

Р Бьерссок — М. Штернер (Швеция), 
«Лада — 1500С»... 20 С. Брундза — А Гир 
даускас (СССР), «Лада— 1600»... 22. Н. Ели 
заров — К Гирдаускас (СССР), «Лада— 
1600». 


Первый этап из сорока семи, в кото- 
рых разыгрывается личное первенство 
Европы, состоялся в Австрии. Победу в 
этом 1000-километровом «Еннер ралли» 
одержал австрийский экипаж в составе 
прошлогоднего чемпиона Европы Ф. Вит- 
тмана и Н. Нестенгера на «Порше Кар- 
рера». Второе место в абсолютном заче- 
те — у В. ПІтоля (Австрия) и А Энгзета 
(Голландия), которые шли на «Ладе— 
1600». 


# * 

Автомобильная ассоциация г. Ннма 
(Франция) впервые провела большое 
международное ралли «Тур Средиземно- 
морья» по маршруту в 13 500 км, В этих 
сложных соревнованиях на территории 
Франции, Марокко, Туниса, СФРЮ, Тур- 
ции и ряда других стран победу в абсо- 
лютном зачете одержал болгарский эки- 
паж И. Чубриков — К Хинов на «Ладе- 
1200 ». 



Переходящее знамя 

В киноконцертном зале «Новорос- 
сийск» в торжественной обстановке со- 
стоялось вручение переходящего Крас- 
ного знамени Совета Министров РСФСР 
и ВЦСПС Мосавтолегтрансу — одному из 
победителей в социалистическом сорев- 
новании за повышение эффективности 
производства и качества работы и ус- 
пешное выполнение плана 1978 года. 
Этой высокой награды Управление удо- 
стаивается четвертый год подряд. 

На торжественном митинге присутство- 
вали передовики производства, руководи- 
тели управления, представители партий- 
ных и общественных организаций. Знамя 
вручил председатель ЦК профсоюза ра- 


- Мосавтолегтрансу 

бочих автомобильного транспорта и 
шоссейных дорог В. Коннов. С ответным 
словом выступили начальник управления 
легкового транспорта Мосгорисполкома 
Л. Яковлев, директор 2-го таксомоторного 
парка Н. Ипатов, водитель 15-го таксо- 
моторного парка В. Задорожный, другие 
участники митинга. 

В. ХВАТОВ 

Переходящее Красное знамя Совета Ми- 
нистров РСФСР и ВЦСПС начальнику 
Мосавтолегтр нса Л. Яковлеву вручает 
председатель ЦК профсоюза рабочих ав- 
томобильного транспорта и шоссейных 
дорог В. Коннов. 


Встреча в 

Устные выпуски, встречи с читателя- 
ми занимают большое место в массовой 
работе редакции. Одна из них состоялась 
недавно в Доме культуры Обнинска — 
научного центра с мировой известно- 
стью. 

Автолюбители — ученые разных специ- 
альностей — собрались в зале послушать 
рассказ о новинках мирового и отечест- 


Обнинске 

венного автомобилестроения, познако- 
миться с новыми дорожными знаками и 
дополнениями к правилам движения, но- 
востями в автосервисе. 

Закончился вечер традиционным «блиц- 
турниром» на знание правил движения и 
тонкостей обслуживания автомобилей. 
Победителям его были вручены памятные 
подарки журнала «За рулем». 


Вниманию участников конкурса 
«Лучший совет года»! 


Объявленный под таким девизом в ян- 
варском номере журнала конкурс вы- 
звал большой отклик среди читателей. 
Каждый месяц к нам приходит несколько 
сот предложений, В последних номерах 
из них полностью формируется страничка 
«Советов бывалых», которая, как свиде- 
тельствует почта, приносит ощутимую 
помощь нашим читателям. 

Но, и сожалению, среди предложений 
по-прежнему встречаются такие материа- 
лы, которые противоречат ГОСТам и уста- 
новленным нормам — всякого рода «улуч- 
шения» тормозных систем, рулевого уп- 
равления и наружного освещения. Неред- 


ко излагаются идеи, не проверенные на 
практике. Все это, как было сказано в 
условиях конкурса, жюри не рассматри- 
вает. Не принимаются также советы, ка- 
сающиеся грузовых автомобилей. 

Для облегчения работы жюри просит 
авторов указывать в письмах свое пол- 
ное имя и отчество, почтовый адрес с 
индексом отделения связи. 

Сообщаем также, что жюри не рецензи- 
рует и не возвращает присланные сове- 
ты. Лучшие из них, как это предусмотре- 
но условиями конкурса, будут названы в 
декабрьском номере и отмечены при- 
зами. 


На 1-й странице обложки — фото Б. Корзина, В Князева, В Ширшова и 
А Елисеева. 
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ВОССТАНОВЛЕНИЕ ФИКСАТОРА 


г——* 



ИЗОЛИРУЙТЕ БАГАЖНИК 


Многие владельцы «жигулей» и «моск- 
вичей» теряются в догадках, обнаружи- 
вая воду в багажнике и не находя ще 
лей или отверстии, через которые она 
туда попала А причина проста — это 
скапливается конденсат, образующийся 
при охлаждении находящегося в багаж 
нике воздуха Если туда проникает теп- 
лый влажный воздух из салона то во 
время стоянки машины в холодную по- 
году (3 — 5° ниже нуля) воды образуется 
довольно много Отсюда следует вывод: 
максимально изолируйте полость багаж- 
ника от салона Для этого в «Москвиче — 
2140», например, надо снять сиденье, 
картон и заклеить самоклеющейся плен- 
кой (или другим подходящим материа- 
лом) окно между салоном и багажником. 

Когда я проделал эту работу, вода в 
багажнике практически не появлялась. 

А, ГРИДНЕВ 

454964» г. Челябинск» 
ул. Сосновая» 42, кв. 15 


САМОДЕЛЬНАЯ МАСТИКА 


Для покрытия днища кузова легковых 
автомобилей ныне выпускаются специ- 
альные мастики, но купить их удается 
не всегда, особенно в сельской местно- 
сти 

Уже несколько лет на моей машине 
прекрасно служит мастикѣ, изготовлен- 
ная дома из общедоступных материя 
лов — обрезков обычного безоосновного 
линолеума, растворенного в ацетоне до 
консистенции расплавленного битума. 

Наношу этот состав шпателем на очи- 
щенный, обезжиренный и (желательно) 
обработанный «Антикором» металл и вы- 
держиваю 15 — 20 часов Образовавшаяся 
пленка линолеума надежно защищает 
днище и колесные ниши от коррозии и 
создает хорошую звукоизоляцию 

Такую мастику можно использовать и 
для выравнивания вмятин на кузове. В 
этом случае ее надо зачищать и полиро- 
вать не позже чем через 30 — 40 минут 
после нанесенйя, иначе получить ров- 
ную чистую поверхность будет трудно 

А. СЕРГЕЕВ 

480067, г. Алма-Ата, 
ул. Осенняя, 37 


РЕМОНТ УПЛОТНИТЕЛЕЙ И 
КОЛЛЕКТОРА 


На «запорожцах», бывает, подтекает 
масло из под уплотнителей кожухов 
штанг. Обычно уплотнители заменяют, 
но мне удалось’ ликвидировать течь, 
обернув старые уплотнители по наруж 
ной цилиндрической поверхности двумя 
слоями хлорвиниловой изоляционной 
ленты так, что один край ленты пере- 
шел на торец уплотнителя. Уже более 
года из-под них не показывается ни кап 
ли масла 

* * * 

Ржавая поверхность выпускного кол- 
лектора придает двигателю очень неоп- 
рятный вид. Найти специальный лак для 
него чтобы заново покрыть, трудно, по- 
этому предлагаю автолюбителям другой 
способ. Очистите коллектор металличе- 
ской щеткой и обильно покройте его 
препаратом «Антикор». Пустите двига- 
тель и прогрейте его. На ваших глазах 
коллектор приобретет серебристый цвет. 
Образовавшаяся пленка сохраняется не- 
сколько лет. 

Р. КЛЕПИКОВ 

117321, г. Москва, 

1-й микрорайон Теплого Стана, 
корп. 12, кв. 263 


Случается, что из за небрежного поль- 
зования, детских шалостей и по другим 
причинам на автомобилях ВАЗ отламы- 
вается фиксатор поворотного стекла две- 
ри. Предлагаю автолюбителям один из 
способов его восстановления, который я 
применил на своей машине. 

Из пластины толщиной 1,5 мм (лучше 
использовать нержавеющую сталь) я из- 
готовил кронштейн (рис. 1). К нему дву- 
мя винтами М2, 5 мм с потайной головкой 
прикрепил фиксатор, как показано на 
рис, 2. Острым крючком (можно другим 
тонким инструментом) выбрал резиновый 
уплотнитель между стеклом и рамкой на 
длине 50 мм от края. В образовавшееся 
свободное место установил изготовлен- 
ный кронштейн. Поворотное стекло сно- 
ва исправно запирается. 

С. МЕЛИКОВ 

250021, г. Чернигов, 
ул. Боженко, 21 


1 Кронштейн 

2 Крепление фиксатора: 1 — стекло; 
2 — фиксатор. 3 — винт М2.5 мм; 4 — 
кронштейн, 5 — рамка 




С КАНИСТРЫ НЕ КАПАЕТ 


Алюминиевые канистры емкостью 10 л 
удобны в эксплуатации, но имеют один 
существенный недостаток — при слива- 
нии бензин течет по наружной поверхно- 
сти патрубка и боковой поверхности ка- 
нистры на машину и на землю 

Исправить этот недостаток просто 
Надо вырезать из листа резины кольцо 
толщиной 5 мм внутренним диаметром 


30 мм и наружным — 40 мм. Надеть его 
на патрубок и приклеить к нему клеем 
№ 88, Можно сделать кольцо и из поли- 
хлорвиниловой изоляционной ленты 
(ПХЛ), намотав ее на патрубок. Подтека- 
ние прекратится полностью. 


Л. ОСИПОВИЧ 

195272, г. Ленинград, 

Новочеркасский просп., 25, кв. 16 


ТРИ СОВЕТА «ЯВИСТАМ» 


На мотоциклах ЯВА последних моде- 
лей («634-01», «634 08») трубка, по кото- 
рой отводятся пары электролита из ба- 
тареи, заканчивается у заднего колеса. 
Во время движения, особенно летом, 
электролит попадает на колесо, глуши- 
тель, другие детали и повреждает их по- 
крытие. 

Я избавился от этой неприятности, 
укоротив трубку и опустив ее в пузы- 
рек с пробкой, который установил в 
правом инструментальном ящике, как 
показано на фото 1. Чтобы пузырек не 
разбился, сделал для него рамку из пе- 
нопласта. Скопившийся в пузырьке 
электролит можно использовать, доли- 
вая его в батарею. 

* * * 

Снять поршень с шатуна, имеющего 
игольчатый подшипник в верхней голов- 
ке, — дело простое (нужно лишь следить, 
чтобы иглы не попали в картер). А вот 
без специальных приспособлений, опи- 
санных в февральском номере «За ру- 
лем» за 1978 год. установить его трудно. 

Если это приходится делать в дороге, 
можно воспользоваться простейшей втул- 
кой внутренним диаметром 16 мм, дли- 
ной 21 мм, которую* изготовляем из по- 
лиэтиленовой пробки от бутылки при 
помощи ножа и напильника. Порядок 
сборки таков. Обильно смазываем стен- 
ки отверстия в верхней головке шатуна 
смазкой ЦИАТИМ-201, укладываем в нее 
28 роликов и вставляем изготовленную 
втулку. На ее концы надеваем дистанци- 



1. Установка пузырька для сбора элек- 
тролита. 


онные шайбы с нанесенной на них смаз- 
кой, чтобы они лучше держались. В пор- 
шень вставляем палец, при этом он дол- 
жен выступать из бобышки внутрь на 
1 мм (в правом поршне — из правой бо- 
бышки, в левом — из левой). Осторожно 
надеваем поршень на шатун так, чтобы 
выступающая часть пальца вошла в 
шайбу. Теперь легкими ударами молотка 
полностью запрессовываем палец, кото- 
рый, вытесняя втулку, не даст роликам 
рассыпаться. 

* $ * 

Установка пера вилки в верхний мос- 
тик доставляет много хлопот, если нет 
специального приспособления, которым 
втягивают перо. Это приспособление 
можно заменить сайлентблоком от креп- 
ления задней части бензобака. Сначала 
как можно выше вставляем перо в ниж- 
ний мостик и слегка затягиваем его 
стяжной болт, чтобы оно не выпадало. 
Затем вставляем внутрь трубы пера сай- 
лентблок и заворачиваем его болт до упо- 
ра. Резиновое кольцо блока, сжимаясь, 
расширится и крепко зафиксируется в 
трубе. Теперь, отпуская болт нижнего 
мостика, при помощи отвертки, как по- 
казано на фото 2, втягиваем перо в верх- 
ний мостик и опять подтягиваем болт 
Снимаем сайлентблок и, вворачивая в 
трубу штатную пробку, ставим перо на 
место. 


107258, г. Москва, 

2-я Прогонная, 10» кв. 159 


Н. ЕЛИЗАРОВ 



2. Установка пера передней вилки. 
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9. ГАЗ — А «АЭРО- 
ДИНАМИЧЕСКИЙ» 

Первый в нашей стране автомобиль с 
аэродинамическим кузовом сконструи- 
ровал московский инженер А Никитин 
на шасси ГАЗ — А. Кузов имел деревян- 
ный каркас с обшивкой из стального ли- 
ста, Ѵ-образное лобовое стекло и запас- 



КОЛЛЕКЦИИ 


■ТЯВа 


ное колесо позади второго ряда сиде- 
нии. Коэффициент обтекаемости маши- 
ны был почти вдвое меньше (0,207), чем 
у серийного ГАЗ — А. 

В порядке эксперимента А. Никитин 
установил на машине форсированный 
двигатель ГАЗ— А с алюминиевой голов- 
кой и повышенной (с 4,2 до 5,45) сте- 
пенью сжатия. Единственный экземпляр 
обтекаемого ГАЗ — А до наших дней не 
сохранился. 


Год постройки — 1934; колесная фор- 
мула — 4X2; число мест — 5; двига- 
тель: число цилиндров — 4, рабочий 
объем — 3285 см , мощность 48 л. с. 
при 2600 об мин, число передач — 3; 
размер шин — 5,50 — 19 ; масса в сна- 
ряженном состоянии — 1270 кг; дли- 
— 4970 мм; ширина — 1710 мм; вы- 
сота — 1700 мм; база — 2620 мм; ско- 
рость — 106 км ч, время разгона с ме- 
ста до 80 км ч 36 с. 


Индекс 70321 
Цена 80 коп. 



10. ГАЗ -А 
«АРЕМКУЗ» 

Московский завод «Аремкуз», зани 
мавшиися ремонтом и постройкой авто- 
мобильных кузовов, изготовлял в 1934 — 
1935 гг пятиместные четырехдверные 
закрытые кузова «седан» для легковых 


автомобилей ГАЗ — А, делая новые 
крылья, подножки и буфера и оставляя 
из элементов оперения лишь капот дви- 
гателя а также радиатор. Кузова для 
этих машин имели деревянный каркас с 
обшивкои из стального листа и два мол 
динга вдоль поясной линии в качестве 
наружной отделки. 

Год постройки — 1935; колесная фор- 


мула — 4 X 2; число мест — 5; двига- 
тель: число цилиндров — 4, рабочий 
объем 3285 см , мощность — 42 л. с. 
при 2200 об мин; число лередач — 3; 
размер шин — 5,50—19 ,* масса в сна- 
ряженном состоянии — около 1300 кг; 
длина 3950 мм; ширина — 1750 мм; 
высота — 1800 мм; база — 2620 мм; 
скорость — 90 км/ч. 






